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Eri kulkutapojen välinen kilpailuasetelma on keskeinen teema strategisen tason liikenne- ja yhdys-
kuntasuunnittelussa. Yksilön kannalta liikennejärjestelmä on kuitenkin kokonaisuus, jota hän hyö-
dyntää parhaaksi katsomallaan tavalla täyttääkseen yksilölliset liikkumistarpeensa. Riippuen näkö-
kulmasta, kulkutavat voivat olla toistensa kilpailijoita tai tukea toisiaan. Tätä kaksijakoisuutta voi-
daan pohtia sekä yksilön että yhteiskunnan näkökulmasta. 
 
Tutkimuksen tavoitteena oli selvittää Turun kaupunkiseudulla, Tampereella ja Oulussa, kuinka mo-
nipuolisesti yksittäiset henkilöt käyttävät eri kulkutapoja ja kuinka sitoutuneita he ovat tietyn kulku-
tavan käyttöön. Lisäksi tavoitteena oli selvittää kulkutapavalintojen syitä ja taustoja, esimerkiksi 
sosioekonomisten tekijöiden tai asuinpaikan vaikutusta. Pyrkimyksenä oli löytää lähestymistapa, 
jolla kulkumuodon valintaa pystytään selvittämään monipuolisesti yksilön näkökulmasta, mutta 
kuitenkin siten, että työ tuottaa määrällistä tietoa joukkoliikennesuunnittelun tarpeisiin. Vertailutie-
tona käytettiin pääkaupunkiseudun vastaavia tuloksia aiemmasta kulkutapojen rinnakkaiskäytön 
tutkimuksesta (LVM 21/2006). 
 
Työ toteutettiin osana liikenne- ja viestintäministeriön Joukkoliikenteen tutkimusohjelmaa (JOTU) 
2004–2007 ( www.jotu.fi ). Työn rahoittajina toimivat liikenne- ja viestintäministeriö, Varsinais-
Suomen liitto, Tampereen kaupunki ja Oulun kaupunki. Työtä tehtiin hyvässä yhteistyössä, mikä 
antaa soveliaat lähtökohdat muidenkin kaupunkiseutujen liikkujaryhmien hahmottamiselle. 
 
Työn ohjausryhmän muodostivat Katariina Myllärniemi (puheenjohtaja, LVM), Kati Kiiskilä (pu-
heenjohtaja 9.10.2006 saakka), Janne Virtanen (Varsinais-Suomen liitto), Lauri Helke (Tampereen 
kaupunki), Jaakko Ylinampa (Oulun kaupunki) sekä Timo Saarinen (YM). Kiitos ohjausryhmälle 
asiaan paneutumisesta. Kiitos myös työn toteutuksesta vastanneille konsulteille DI Ville Voltille ja 
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Vuonna 2006 valmistuneessa Kulkutapojen rinnakkaiskäyttö ja siirtymäpotentiaali  
-tutkimuksessa (KULKURI 1) selvitettiin, kuinka monipuolisesti yksittäiset henkilöt käyttävät 
liikkumisessaan eri kulkutapoja (Voltti ym. 2006a). Tutkimuksessa muodostettiin viisi liikku-
jaryhmää sen mukaan, mitä kulkutapaa vastaajat yleensä käyttivät ja kuinka sitoutuneita he 
olivat tämän kulkutavan käyttöön. Liikkujaryhmät suomalaisissa kaupungeissa -tutkimus 
(KULKURI 2) on jatkoa vuonna 2006 valmistuneelle työlle ja laajentaa tarkastelun useam-
mille kaupunkiseuduille.  
 
Kulkuri-hankkeissa on selvitetty kulkutavan valintaa yksilön näkökulmasta. Tulosten kannalta 
tämä tarkoittaa, että tutkimuksessa esitetyt jakaumat kuvaavat sitä, kuinka paljon on tietynlai-
sia kulkutottumuksia omaavia henkilöitä. Tämä on käsitteellisesti eri asia kuin "perinteinen" 
kulkutapajakauma, joka kertoo kuinka paljon matkoja tehdään tietyllä kulkutavalla. Kulkuta-
pavalintoja tarkastellaan yleisellä tasolla rajoittumatta tiettyyn matkaan ja yhteen valittuun 
kulkutapaan. Näin voidaan paneutua siihen, kuinka monipuolisesti yksittäiset henkilöt käyttä-
vät eri kulkutapoja. Toisaalta tutkimusmenetelmä ei mahdollista matkojen määrän ja suuntau-
tumisen käsittelyä, eikä tuloksia tämän takia voi suoraan verrata muihin tutkimuksiin. 
 
Ensimmäisessä vaiheessa tutkimusaineisto kattoi pääkaupunkiseudun asukkaat. Tämän tutki-
muksen yhteydessä on kerätty vastaava aineisto Oulun ja Tampereen kaupungeista sekä Tu-
run kaupungista ja sen kehyskunnista. Tämän työn keskeinen teema on tutkittujen kaupunkien 
vertailu liikkujaryhmien pohjalta. Turun kehyskuntien aineistoa käsitellään myöhemmin 
erikseen. 
 
Molemmat Kulkuri-tutkimukset ovat osa liikenne- ja viestintäministeriön vuosille 2004–2007 
ajoittuvaa Joukkoliikenteen tutkimusohjelmaa (JOTU). 
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2 Tavoitteet ja tutkimusmenetelmä 
2.1 Tavoitteet 
 
Aiemmassa Kulkutapojen rinnakkaiskäyttö ja siirtymäpotentiaali (KULKURI 1)  
-tutkimuksessa (Voltti ym., 2006a.) selvitettiin, kuinka monipuolisesti pääkaupunkiseudun 
asukkaat käyttävät eri kulkutapoja ja kuinka sitoutuneita he ovat tietyn kulkutavan käyttöön. 
Lisäksi tutkittiin kulkutapavalintojen syitä ja taustoja, esimerkiksi sosioekonomisten tekijöi-
den vaikutusta kulkutavan valintaan.  
 
Tämän tutkimuksen tavoitteena oli laajentaa tarkastelua muille kaupunkiseuduille sekä verrata 
kaupunkeja toisiinsa ja pääkaupunkiseutuun. Vertailut tehtiin liikkujaryhmien ja muiden 
KULKURI 1 -tutkimuksen keskeisimpien käsitteiden ja analyysien pohjalta. Lisäksi tavoit-
teena oli selvittää kaupunkikohtaisesti eräiden liikennepoliittisten toimien merkitystä joukko-
liikenteen ja kevyen liikenteen käytön edistämisen näkökulmasta. 
2.2 Tutkimusmenetelmä 
 
Tutkimuksen perusjoukkona oli Tampereen, Oulun ja Turun kaupunkien alueella vakinaisesti 
asuvat 18–64 -vuotiaat henkilöt. Tampereen ja Turun kaupunkien laajat maaseutumaiset 
alueet (Teisko ja Maaria-Paattinen) rajattiin tarkastelun ulkopuolelle. Aineisto yhdistettiin 
aiemman tutkimuksen aineistoon, jonka perusjoukkona oli pääkaupunkiseudulla vakinaisesti 
asuvat 18–64 -vuotiaat henkilöt. Tutkimuksen yhteydessä kerättiin lisäksi aineisto Turun 
seudun alueellisesti laajempaa tarkastelua varten, jota ei kuitenkaan käsitellä tässä työssä. 
Otos on tarkemmin kuvattu taulukossa 1.   
 
Tutkimusaineisto kerättiin postikyselyllä, joka lähetettiin pääkaupunkiseudun osalta touko-
kuun alkupuolella 2005 ja muiden alueiden osalta toukokuun alkupuolella 2006. Otos poimit-
tiin Väestörekisterikeskuksen väestötietojärjestelmästä kunnittain, ikäryhmittäin ja sukupuo-
len mukaan. Laitosväestö, asunnottomat ja ulkomailla asuvat jäivät otoksen ulkopuolelle. 
Jälkimmäisessä otoksessa ennakoitiin naisten suurempi vastausaktiivisuus valitsemalla otok-
seen suhteellisesti enemmän miehiä kuin naisia. 
 
Taulukko 1. Tutkimusalueet, otoskoot ja havaintomäärät. 
ALUE ALUEEN MÄÄRITTELY OTOSKOKO HAVAINNOT 
Tampere Tampereen kaupunki poislukien 




Oulu Oulun kaupunki M: 1600 
N: 1400 
1035 
Turku (kaupunkialue) Turun kaupunki poislukien suur-
alue nro 9 (Maaria-Paattinen) 










Turun kaupungin suuralue nro 9 
(Maaria-Paattinen), Parainen, 
Piikkiö, Lieto, Rusko, Masku, 















Kaupunkikohtaiset tutkimuslomakkeet olivat lähes identtiset. Paikallisten tietotarpeiden täyt-
tämiseksi pääkaupunkiseudun lomakkeessa olleita asumiseen liittyviä kysymyksiä korvattiin 
erilaisia liikennepoliittisia toimia koskevilla kysymyksillä. Uudet kysymykset olivat muuta-
maa poikkeusta lukuun ottamatta samansisältöiset kaikissa kolmessa lomakkeessa. Lomak-
keeseen lisättiin myös valtakunnallisessa henkilöliikennetutkimuksessa (HLT 2004–2005.) 
käytetty kulkutapojen käyttöä koskeva kysymys, jotta aineistoja olisi tulevaisuudessa mahdol-
lista vertailla. Tampereen kyselylomake on esitetty liitteessä 1. 
 
Tutkimuslomake oli laaja, mutta ei kuitenkaan sisältänyt vastaajalle työlääksi arvioitua mat-
kapäiväkirja-osuutta. Liikennetutkimuksille tyypillinen matkapäiväkirja korvattiin taulukoilla, 
joissa kysyttiin kuinka usein vastaaja käyttää eri kulkutapoja erilaisilla matkoilla. Näin voitiin 
kerätä tietoa vastaajan kulkutapavalinnoista yleisemmin koko vuoden ajalta, eikä vain yksit-
täisen päivän matkojen osalta. Toisaalta kyselytapa ei mahdollista matkojen määrän tai suun-
tautumisen huomioon ottamista eikä tuloksia voida suoraan verrata matkapäiväkirjoihin pe-
rustuvien tutkimusten tuloksiin. 
 
Kulkutapavalintojen lisäksi lomakkeessa kysyttiin mm. mahdollisuutta eri kulkutapojen käyt-
töön, syitä autonomistukseen, tyytyväisyyttä omiin liikkumismahdollisuuksiin, mielipiteitä 
liikenteeseen ja asumiseen liittyvistä väittämistä, mielipiteitä liikennepoliittisista toimista sekä 
sosioekonomisia taustatietoja. Vastausten laatu oli yleisesti ottaen hyvä, lähes kaikki vastaajat 
olivat vastanneet kaikkiin kysymyksiin ja vaikuttaa siltä, että kysymykset oli pääsääntöisesti 
ymmärretty tarkoitetulla tavalla. 
 
Tutkimukseen saatiin hyväksyttyjä vastauksia Oulusta 1036 (34,5 %), Tampereelta 1089 
(36,3 %) ja Turusta 991 (33,0 %). Aiempi pääkaupunkiseudun aineisto sisälsi 
1092 (36,4 %) havaintoa. Kaikilla alueilla vastausaktiivisuus ylitti tavoitteena olleen 30 %. 
Niin ikään kaikilla alueilla naiset vastasivat miehiä aktiivisemmin ja 45–64 -vuotiaat nuorem-
pia ikäryhmiä aktiivisemmin. 
 
Aineiston laajennusta varten muodostettiin ositteet vastaajan sukupuolen, ikäluokan ja asuin-
alueen mukaan. Oulun ja Tampereen aineisto jaettiin 12 ositteeseen ja Turun seudun aineisto 
24 ositteeseen, joista 12 oli tarkasteltavalla kaupunkialueella. Pääkaupunkiseudulla ositteita 
oli yhteensä kymmenen. Näin yhteen ositteeseen saatiin keskimäärin noin 80 havaintoa ja 
pienimpäänkin yli 20 havaintoa. Ositteille määriteltiin laajennuskertoimet, joiden avulla 
vastaukset laajennettiin kuvaamaan koko perusjoukkoa. Oulun, Tampereen ja Turun seudun 
havaintomäärät, vastausprosentit ja laajennuskertoimet ositteittain on esitetty liitteessä 2. 
Yleisesti voidaan todeta, että laajennuskertoimien käyttäminen vaikutti tuloksiin varsin vähän. 




Tutkimuksessa käsiteltiin kulkutapavalintoja viidessä matkaryhmässä, jotka yhteensä kattavat 
arviolta 80–90 % kaikista matkoista. Matkaryhmät olivat: 
1. päivittäiset työ- tai opiskelumatkat 
2. päivittäistavaroiden ostosmatkat 
3. muut ostos- ja asiointimatkat 
4. säännölliset matkat harrastuksiin 
5. muut vapaa-ajan matkat lähiseudulla.  
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Aineisto sisältää myös kuudennen matkaryhmän, pidemmät loma-, vierailu- ja mökkimatkat, 
jota ei kuitenkaan käsitelty samassa laajuudessa kuin muita matkaryhmiä. 
 
Työ- ja opiskelumatkat kattavat noin 30 % matkoista, päivittäistavaroiden ostosmatkat noin 
15 % matkoista ja muut ostos- ja asiointimatkat niin ikään noin 15 % matkoista. Säännölliset 
harrastusmatkat ja muut vapaa-ajan matkat lähiseudulla kattavat yhteensä arviolta 25–30 % 
matkoista. Näiden matkaryhmien ulkopuolelle jää noin 10–15 % matkoista, esimerkiksi työ-
asiamatkat, pidemmät vapaa-ajan matkat lähiseudun ulkopuolelle ja toisen henkilön saattami-
nen. Esitetyt luvut perustuvat henkilöliikennetutkimuksiin, mutta ovat arvioita (HLT 2004–
2005, Weurlander 2002, Voltti ym. 2006b). Matkan ja matkaryhmien käsitteet ovat tässä 





Tässä luvussa on kuvattu keskeisimmät käsitteet ja se, minkälaisia variaatioita kuhunkin 





Yleensä liikennetutkimuksissa matka määritellään yksisuuntaiseksi siirtymiseksi kävellen tai 
jollakin kulkuneuvolla paikasta toiseen. Esimerkiksi työmatka, jonka aikana poiketaan päivä-
kodissa, on silloin kaksi erillistä matkaa. Monissa tapauksissa tällainen sinänsä yksiselitteinen 
matkan määritelmä ei välttämättä vastaa ihmisten mielikuvaa siitä, mitä käsite matka tarkoit-
taa. On syytä epäillä, että suuri osa vastaajista mieltää tällaisen koti-päiväkoti-työpaikka-
matkaketjun vain yksinkertaisesti työmatkaksi. On riskialtista olettaa, että tutkimuksen vas-
taaja ymmärtää matkan käsitteen niin kuin tutkija on sen tarkoittanut. Tämän takia tässä tut-
kimuksessa asiaa on lähestytty toisin. Matkaa ei ole määritelty eikä käsitettä ole millään 
tavoin selitetty tutkimuslomakkeessa. Matka on siis tavallaan määrittelemätön ja tuloksia 




Henkilön kulkutapapaletti muodostuu hänen käyttämistään kulkutavoista ja kunkin kulkuta-
van käytön yleisyydestä. Tyypillinen esimerkki kulkutapapaletista on "lähes aina henkilöauto, 
silloin tällöin joukkoliikenne". Tässä työssä kulkutapapaletti on määritetty aina matkaryhmit-
täin eli tietyn matkaryhmän (esim. työmatkat) matkoilla käytettyjen kulkutapojen mukaan. 





Pääkulkutavalla tarkoitetaan tässä tutkimuksessa sitä kulkutapaa, jota henkilö käyttää tietyn 
matkaryhmän matkoilla useammin kuin muita kulkutapoja. Jos taas henkilö käyttää kahta tai 
useampaa kulkutapaa yhtä usein, pääkulkutavaksi voidaan määritellä niiden yhdistelmä, 
esimerkiksi "joukkoliikenne tai kävely". 
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Jos vastaaja käyttää samalla yksittäisellä matkalla useampaa kulkutapaa, häntä on pyydetty 
vastaamaan sen mukaan, millä kulkutavalla hän kulkee pisimmän matkan. Tässä tutkimukses-





Kulkutapojen sekakäytöllä tarkoitetaan sitä, että sama henkilö käyttää matkoillaan eri kulku-
tapoja riippuen kulloisestakin tilanteesta. Sekakäytön käsitettä voidaan soveltaa ainakin kol-
mella eri tavalla: 
1. sekakäyttö riippuen matkaryhmästä 
2. sekakäyttö tietyssä matkaryhmässä 
3. sekakäyttö tietyllä matkalla. 
 
Ensimmäisessä tapauksessa tutkitaan, käyttääkö henkilö samaa vai erilaista kulkutapojen 
palettia eri matkoilla. Tällöin kulkutavan vaihtelua voi selittää sekä matkan tarkoitus että 
matkan suuntautuminen. Tarkastelu kuvaa siis sitä, mitä kulkutapoja henkilö ylipäätään käyt-
tää kaikilla matkoillaan. Yksinkertainen esimerkki tällaisesta sekakäytöstä on henkilö, joka 
käyttää työmatkoillaan lähes aina joukkoliikennettä ja kaikilla muilla matkoillaan lähes aina 
autoa. 
 
Tarkasteltaessa sekakäyttöä tietyssä matkaryhmässä tutkitaan, käyttääkö henkilö yhtä vai 
useampaa kulkutapaa tietyn matkaryhmän matkoilla. Tässä tapauksessa kulkutavan vaihtelua 
voi selittää matkan suuntautuminen, mutta ei juurikaan matkan tarkoitus. Yksinkertainen 
esimerkki sekakäytöstä tietyssä matkaryhmässä on henkilö, joka tekee päivittäistavaroiden 
ostosmatkansa melko usein kävellen (lähikauppa), silloin tällöin autolla (hypermarket) ja 
silloin tällöin joukkoliikenteellä (poikkeaa työmatkalla). 
 
Tarkasteltaessa sekakäyttöä tietyllä matkalla tutkitaan, käyttääkö henkilö yhtä vai useampaa 
kulkutapaa tietyllä samalla matkalla. Käytännössä kyseeseen tulee lähinnä työmatka tai joku 
muu säännöllisesti samanlaisena toistuva matka. Tässä tapauksessa matkan tarkoitus tai suun-
tautuminen eivät yleensä selitä kulkutavan vaihtelua. Yksinkertainen esimerkki sekakäytöstä 
työmatkalla on henkilö, joka kulkee työmatkansa melko usein pyörällä ja melko usein autolla. 
 
2.5 Kulkutapapalettien muodostaminen 
 
Henkilön kulkutapojen paletti muodostuu hänen käyttämistään kulkutavoista ja kunkin kulku-
tavan käytön yleisyydestä. Tutkimuksessa on käsitelty neljää kulkutapaa: henkilöauto, jouk-
koliikenne, polkupyörä ja jalankulku. Kunkin kulkutavan yleisyys on kysytty neliportaisella 
asteikolla: lähes aina, melko usein, silloin tällöin ja ei juuri koskaan. Aineistosta voidaan 
teoriassa määritellä 256 erilaista palettia, jotka lähes kaikki esiintyvät aineistossa.  
 
Kussakin matkaryhmässä kolme yleisintä kulkutapapalettia kattoivat noin 30–40 % vastauk-
sista, mutta tämän jälkeen aineisto pirstaloitui. Noin puolet vastaajista käytti jotain yli kahdes-
tasadasta kulkutapapaletista, joista jokaisen osuus yksinään oli alle 2 %. Kulkutapapaletit 
olivat siis niin monimuotoisia, että aineiston tulkintaa varten kulkutapapaletit oli ryhmiteltävä 
pääkulkutavan mukaisiin luokkiin. 
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Jokaiselle vastaajalle määriteltiin kussakin matkaryhmässä pääkulkutapa siten, että pääkulku-
tavaksi valittiin se kulkutapa, jota vastaaja käyttää useammin kuin muita kulkutapoja. Esi-
merkiksi jos henkilö teki työmatkansa melko usein autolla ja silloin tällöin pyörällä tai jouk-
koliikenteellä, pääkulkutapa oli auto. Jos vastaaja ilmoitti käyttävänsä kahta tai useampaa 
kulkutapaa yhtä usein, pääkulkutavaksi määriteltiin näiden kulkutapojen yhdistelmä, esimer-
kiksi "joukkoliikenne tai kävely". Sivukulkutavoiksi laskettiin kaikki muut kulkutavat, joita 
vastaaja ilmoitti käyttävänsä vähintään silloin tällöin. Kulkutavan käyttötiheys kysyttiin erik-
seen kesän ja talven osalta. Koko vuotta kuvaamaan käytettiin sitä vuodenaikaa, jolloin tiettyä 
kulkutapaa käytettiin useammin. Esimerkiksi jos talvella kulkutapa oli lähes aina auto ja 
kesällä melko usein auto ja melko usein polkupyörä, koko vuotta kuvasi yhdistelmä lähes aina 
auto, melko usein polkupyörä. Tässä tapauksessa auto olisi pääkulkutapa ja pyörä sivukulku-
tapa. 
 
Kulkutapapaletteja koskevat tulokset on esitetty siten, että pääkulkutavan lisäksi tarkastellaan 
käyttikö henkilö pääkulkutavan ohella yhtä tai useampaa sivukulkutapaa. Kulkutapapalettien 
monimuotoisuuden takia sivukulkutapoja tai niiden määrää ei yleensä ollut mahdollista eritel-
lä. 
 
Pääkaupunkiseudun tutkimuksessa käytettiin käyttötiheyden osalta karkeampaa kolmiportais-
ta asteikkoa, jossa luokat melko usein ja silloin tällöin oli yhdistetty yhdeksi luokaksi. Mene-
telmien kehittymisen myötä karkeampaan käsittelyyn ei enää ollut tarvetta ja tässä työssä 
kaikki käyttötiheyden vaihtoehdot on pidetty mukana analyysissä. Pääkaupunkiseudun osalta 
tulokset on laskettu uudelleen, joten kaikki tässä raportissa esitetyt tulokset ovat keskenään 
vertailukelpoisia, vaikka pääkaupunkiseudun luvut voivatkin hieman poiketa aikaisemmin 
esitetyistä. Tarkemman ja karkeamman menetelmän ero osoittautui vähäiseksi. 
 
2.6 Liikkujaryhmien muodostaminen 
 
Työssä muodostettiin viisi liikkujaryhmää sen mukaan, miten vastaajat käyttivät erilaisia 
kulkutapoja erilaisilla matkoilla. Liikkujaryhmät olivat: 
1. Vannoutuneet autoilijat 
2. Autoilijat 
3. Kulkutapojen sekakäyttäjät 
4. Joukkoliikenteen kanta-asiakkaat 
5. Jalan tai pyörällä kulkijat. 
 
Liikkujaryhmän määrittäminen perustui ainoastaan vastaajan ilmoittamiin toteutuneisiin 
liikkumistottumuksiin, eli edellä kuvattuihin matkaryhmittäisiin kulkutapapaletteihin. Vaikka 
liikkujaryhmille annetut nimet saattavat vihjata asenteiden suuntaan, ryhmää määritettäessä ei 
otettu kantaa kulkutapavalintojen syihin. Esimerkiksi vannoutunut autoilija on vannoutunut 
vain siinä merkityksessä, että hän ei juuri koskaan käytä muita kulkutapoja. Kysymys siitä, 
missä määrin asenteet ovat vaikuttaneet tällaisiin kulkutottumuksiin, kuuluu tähän tutkimuk-
seen, mutta ei vaikuttanut liikkujaryhmän määrittämiseen. 
 
Vastaajan liikkujaryhmää määritettäessä otettiin huomioon sekä erilaisten kulkutapojen käyttö 
saman matkaryhmän sisällä että matkaryhmästä riippuva kulkutapojen vaihtelu. Liikkujaryh-
män määrittämisessä käytettiin tämän takia sekä matkaryhmittäisiä tietoja kokoavia yhteenve-
toja että suoraan yksittäisiin vastauksiin perustuvia lisäehtoja. Tutkittaessa, käyttääkö henkilö 
lainkaan tiettyä kulkutapaa, henkilöauton ja joukkoliikenteen osalta otettiin huomioon myös 
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pidemmät loma-, vierailu- ja mökkimatkat, joita ei ole käsitelty muissa analyyseissä. Henkilö-











pääkulkutapojen ja tarkentavien 
lisäehtojen avulla -> 5 liikkujaryhmää
 
 
Kuva 1. Liikkujaryhmän määrittäminen. 
 
Vannoutunut autoilija on henkilö, jolla henkilöauto on ainoa pääkulkutapa kaikissa matka-
ryhmissä ja joka ei käytä joukkoliikennettä tai polkupyörää edes silloin tällöin. Loput neljä 
liikkujaryhmää voidaan suuntaa-antavasti määritellä seuraavasti. Autoilijoilla henkilöauto on 
yleensä ainoa pääkulkutapa. Vastaavasti joukkoliikenteen kanta-asiakkailla joukkoliikenne ja 
jalan tai pyörällä kulkijoilla kevyt liikenne on yleensä ainoa pääkulkutapa. Kulkutapojen 
sekakäyttäjät käyttävät kaikkia kulkutapoja pääkulkutapoinaan. Sekakäyttäjällä voi olla use-
ampia tasa-arvoisia pääkulkutapoja samassa matkaryhmässä tai hänellä voi olla eri pääkulku-
tapa eri matkaryhmissä. 
 
Edellä esitetty on yksinkertaistettu kuvaus liikkujaryhmistä. Vastaajan liikkujaryhmän määrit-
täminen on vaiheittainen prosessi, joka on tarkemmin kuvattu liitteessä 3. Noin 80 % aineis-
tosta kuuluu selkeästi johonkin liikkujaryhmään, 15 % on melko selkeitä tapauksia ja loppu-
jen 5 %:n luokitus on melko epävarma.  
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Kaikissa kaupungeissa noin 40 % työikäisistä asukkaista käytti työmatkoilla henkilöautoa 
pääkulkutapanaan eli useammin kuin muita kulkutapoja. Auton ohella myös muita kulkutapo-
ja käyttävien osuus oli suurin pääkaupunkiseudulla (49 %) ja pienin Oulussa (40 %). 
 
Joukkoliikenteen ja kevyen liikenteen käytössä kaupunkien välillä oli suuria eroja. Joukkolii-
kennettä muita kulkutapoja useammin käyttäviä oli selvästi eniten pääkaupunkiseudulla ja 
vähiten Oulussa. Työmatkansa useimmiten pyörällä kulkevia oli selvästi eniten Oulussa ja 
vähiten pääkaupunkiseudulla. Tampereella ja Turussa jalankulku oli työmatkojen pääkulkuta-
pa noin kaksi kertaa suuremmalle väestönosalle kuin Oulussa ja pääkaupunkiseudulla. 
 
Kaikissa kaupungeissa noin viidennes asukkaista käytti kahta tai useampaa kulkutapaa yhtä 
usein, eikä heillä ollut selkeää yhtä pääkulkutapaa. 
 
Työmatkojen pääkulkutavat
42 % 40 % 40 % 39 %
17 %





18 %11 % 29 % 14 %
4 %10 %







Tampere Oulu Turku YTV
Auto Joukkoliikenne Ei selkeää pääkulkutapaa Pyöräily Jalankulku
 
 
Kuva 2. Asukkaiden pääkulkutavat työmatkoilla. 
 
Kulkutapojen sekakäyttö työmatkoilla oli yhtä yleistä kaikissa kaupungeissa. Asukkaista 35–
39 % käytti vain yhtä kulkutapaa ja 42–44 % käytti pääkulkutapaa ja sen ohella yhtä tai use-
ampaa sivukulkutapaa. Kahta tai useampaa kulkutapaa pääkulkutapana (eli yhtä usein) käyt-
täviä oli 18–23 %. 
 
Tampereen, Oulun ja Turun asukkaiden pää- ja sivukulkutavat työmatkoilla on esitetty kuvas-
sa 3. Vastaavat tiedot on taulukoituna liitteessä 4, joka sisältää myös pääkaupunkiseudun ja 
Turun kehyskuntien aineiston. 
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Oululaisten kulkutavat työmatkoilla 
 
 
Kuva 3. Tampereen, Oulun ja Turun asukkaiden pää- ja sivukulkutavat työmatkoilla. 
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3.2 Päivittäistavaroiden ostosmatkat 
 
Pääkaupunkiseudulla vajaa puolet ja muissa kaupungeissa noin puolet 18–64 -vuotiaista 
asukkaista käytti päivittäistavaroiden ostosmatkoilla henkilöautoa useammin kuin muita 
kulkutapoja. Heistä yli puolet käytti auton ohella myös muita kulkutapoja. Sivukulkutapoja 
käyttävien osuus oli suurin Oulussa (57 %) ja pienin pääkaupunkiseudulla (50 %). 
 
Joukkoliikenne ei selvästikään ole suosittu pääkulkutapa päivittäistavaroiden ostosmatkoilla. 
Pääkaupunkiseudullakin sitä pitää pääkulkutapanaan vain 7 % työikäisistä asukkaista ja muis-
sa kaupungeissa sitä ei käytetä juuri lainkaan.  
 
Kevyen liikenteen käytössä näkyy selvästi, että kävelijöiden osuus suhteessa pyöräilijöihin on 
päivittäistavaroiden ostosmatkoilla huomattavan suuri, erityisen selvästi pääkaupunkiseudulla. 
Vaikka kokonaisuutena tarkastellen pääkaupunkiseudulla on tutkituista kaupungeista ylivoi-
maisesti vähiten kevyen liikenteen käyttäjiä, päivittäistavaroiden ostosmatkoilla tilanne on 
päinvastainen. Päivittäistavaroiden ostosmatkoilla jalankulku on pääkulkutapa 31 %:lle pää-
kaupunkiseudun työikäisistä asukkaista. Osuus on suurempi kuin jalankulun ja pyöräilyn 
vastaavat osuudet yhteensä Tampereella tai Oulussa 
 
Kaikissa kaupungeissa vajaa viidennes asukkaista käytti kahta tai useampaa kulkutapaa yhtä 
usein, eikä heillä ollut selkeää yhtä pääkulkutapaa.  
 
Päivittäistavaroiden ostosmatkojen pääkulkutavat
52 % 51 % 48 % 43 %
3 % 1 % 4 % 7 %
18 % 18 % 17 % 18 %
5 % 15 % 9 %
2 %







Tampere Oulu Turku YTV
Auto Joukkoliikenne Ei selkeää pääkulkutapaa Pyöräily Jalankulku
 
Kuva 4. Asukkaiden pääkulkutavat päivittäistavaroiden ostosmatkoilla. 
 
Kulkutapojen sekakäyttö päivittäistavaroiden ostosmatkoilla oli yhtä yleistä kaikissa kaupun-
geissa. Asukkaista 31–38 % käytti vain yhtä kulkutapaa ja 44–50 % käytti pääkulkutapaa ja 
sen ohella yhtä tai useampaa sivukulkutapaa. Kahta tai useampaa kulkutapaa pääkulkutapana 
käyttäviä oli 17–19 %. 
 
Tampereen, Oulun ja Turun asukkaiden pää- ja sivukulkutavat päivittäistavaroiden ostosmat-
koilla on esitetty kuvassa 5. Vastaavat tiedot on taulukoituna liitteessä 4, joka sisältää myös 
pääkaupunkiseudun ja Turun kehyskuntien aineiston. 
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Kuva 5. Tampereen, Oulun ja Turun asukkaiden pää- ja sivukulkutavat päivittäistavaroiden 
ostosmatkoilla. 
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3.3 Muut ostos- ja asiointimatkat 
 
Oulussa 55 % ja muissa kaupungeissa noin puolet työikäisistä asukkaista käytti muilla (kuin 
päivittäistavaroiden) ostos- ja asiointimatkoilla henkilöautoa pääkulkutapanaan eli useammin 
kuin muita kulkutapoja. Auton ohella myös muita kulkutapoja käyttävien osuus oli suurin 
Tampereella (46 %) ja pienin pääkaupunkiseudulla (42 %). 
 
Joukkoliikenteen käytön ja jalankulun suhteen muut ostos- ja asiointimatkat poikkeavat sel-
västi päivittäistavaroiden ostosmatkoista. Tampereen, Oulun ja Turun asukkailla joukkolii-
kenne on pääkulkutapa näillä matkoilla jopa yhtä usein kuin työmatkoilla. Pääkaupunkiseu-
dullakin joukkoliikennettä pääkulkutapana käyttäviä on muilla ostos- ja asiointimatkoilla vain 
noin kolmannes vähemmän kuin työmatkoilla, vaikka päivittäistavaroiden ostosmatkoilla 
joukkoliikenteen käyttäjien osuus oli olematon. Jalankulku ei myöskään nouse keskimääräistä 
enempää esiin pääkulkutapana muilla ostos- ja asiointimatkoilla, vaikka se oli erittäin merkit-
tävä päivittäistavaroiden ostosmatkoilla. 
 
Tässäkin matkaryhmässä kaikissa kaupungeissa noin viidennes asukkaista käytti kahta tai 
useampaa kulkutapaa yhtä usein, eikä heillä ollut selkeää yhtä pääkulkutapaa.  
 
Muiden ostos- ja asiointimatkojen pääkulkutavat
49 % 55 % 50 % 48 %
15 % 4 % 11 % 23 %
20 %
19 % 19 %
21 %
5 % 15 % 8 %







Tampere Oulu Turku YTV
Auto Joukkoliikenne Ei selkeää pääkulkutapaa Pyöräily Jalankulku
 
Kuva 6. Asukkaiden pääkulkutavat muilla ostos- ja asiointimatkoilla. 
 
Kulkutapojen sekakäyttö oli tässäkin matkaryhmässä yhtä yleistä kaikissa kaupungeissa. 
Asukkaista 35–39 % käytti vain yhtä kulkutapaa ja 39–45 % käytti pääkulkutapaa ja sen 
ohella yhtä tai useampaa sivukulkutapaa. Kahta tai useampaa kulkutapaa pääkulkutapana 
käyttäviä oli 19–22 %. 
 
Tampereen, Oulun ja Turun asukkaiden pää- ja sivukulkutavat muilla ostos- ja asiointimat-
koilla on esitetty kuvassa 7. Vastaavat tiedot on taulukoituna liitteessä 4, joka sisältää myös 
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Oululaisten kulkutavat muilla ostosmatkoilla
 




3.4 Säännölliset harrastusmatkat 
 
Pääkaupunkiseudulla vajaa puolet ja muissa kaupungeissa puolet asukkaista käytti säännölli-
sillä harrastusmatkoilla henkilöautoa useammin kuin muita kulkutapoja. Auton ohella myös 
muita kulkutapoja käytti kaikissa kaupungeissa vain noin kolmannes autoa pääkulkutapana 
käyttävistä. 
 
Pyöräily on melko yleisesti käytetty kulkutapa säännöllisillä harrastusmatkoilla ja joukkolii-
kenne keskimääräistä vähemmän käytetty. 
 
Tässäkin matkaryhmässä kaikissa kaupungeissa noin viidennes asukkaista käytti kahta tai 
useampaa kulkutapaa yhtä usein, eikä heillä ollut selkeää yhtä pääkulkutapaa.  
 
Säännöllisten harrastusmatkojen pääkulkutavat
50 % 50 % 48 % 44 %
9 % 2 % 7 % 18 %
19 %
19 % 20 %
22 %
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Tampere Oulu Turku YTV
Auto Joukkoliikenne Ei selkeää pääkulkutapaa Pyöräily Jalankulku
 
Kuva 8. Asukkaiden pääkulkutavat säännöllisillä harrastusmatkoilla. 
 
Sivukulkutavan käyttö pääkulkutavan ohella oli tässä matkaryhmässä (ja muilla vapaa-ajan 
matkoilla) hieman vähäisempää kuin muissa matkaryhmissä. Kaupunkien välillä ei ollut 
eroja: asukkaista 45–47 % käytti vain yhtä kulkutapaa ja 32–36 % käytti pääkulkutapaa ja sen 
ohella yhtä tai useampaa sivukulkutapaa. Kahta tai useampaa kulkutapaa pääkulkutapana 
käyttäviä oli 19–22 %.  
 
Tampereen, Oulun ja Turun asukkaiden pää- ja sivukulkutavat säännöllisillä harrastusmatkoil-
la on esitetty kuvassa 9. Vastaavat tiedot on taulukoituna liitteessä 4, joka sisältää myös pää-
kaupunkiseudun ja Turun kehyskuntien aineiston. 
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 Oululaisten kulkutavat säännöllisillä harrastusmatkoilla
 




3.5 Muut vapaa-ajan matkat lähiseudulla 
 
Pääkaupunkiseudulla noin puolet ja muissa kaupungeissa 58–65 % työikäisestä väestöstä 
käytti muilla vapaa-ajan matkoilla henkilöautoa pääkulkutapanaan eli useammin kuin muita 
kulkutapoja. Auton ohella myös muita kulkutapoja käytti pääkaupunkiseudulla 43 % ja muis-
sa kaupungeissa vain kolmannes. Kaikissa kaupungeissa henkilöauton käyttö pääkulkutapana 
on yleisintä nimenomaan muilla vapaa-ajan matkoilla. Pääkaupunkiseudulla ero muihin mat-
karyhmiin nähden on pieni, mutta muissa kaupungeissa melko suuri. Turussa, Tampereella ja 
Oulussa ero on työmatkoihin verrattuna noin 20 prosenttiyksikköä ja muihin matkaryhmiin 
verrattuna noin 10 prosenttiyksikköä. Pääkaupunkiseudun osalta ero on noin puolet edellä 
mainitusta. 
 
Jalankulun käyttö on melko vähäistä, mikä luultavasti johtuu mm. matkojen pituudesta. Mui-
den kulkutapojen käytössä ei ole nähtävissä mitään selvää eroa muihin matkaryhmiin nähden.   
 
Tässä matkaryhmässä kulkutapojen sekakäyttö oli kaikkein vähäisintä kaikissa muissa kau-
pungeissa paitsi pääkaupunkiseudulla, jossa se oli yhtä yleistä kuin muillakin matkoilla. Ou-
lussa, Tampereella ja Turussa 13–18 % ja pääkaupunkiseudulla 22 % asukkaista käytti kahta 
tai useampaa kulkutapaa yhtä usein, eikä heillä ollut selkeää yhtä pääkulkutapaa.  
 
Muiden vapaa-ajan matkojen pääkulkutavat
61 % 65 % 58 %
48 %
13 % 5 %
10 % 24 %
16 %
12 % 18 %
22 %
4 % 13 % 8 %







Tampere Oulu Turku YTV
Auto Joukkoliikenne Ei selkeää pääkulkutapaa Pyöräily Jalankulku
 
Kuva 10. Asukkaiden pääkulkutavat muilla vapaa-ajan matkoilla. 
 
Sivukulkutavan käyttö pääkulkutavan ohella oli hieman vähäisempää kuin muissa matkaryh-
missä. Pääkaupunkiseutu muodosti tässä poikkeuksen, siellä sivukulkutavan käyttö oli yhtä 
yleistä kuin muissakin matkaryhmissä. Oulussa, Tampereella ja Turussa 48–51 % käytti vain 
yhtä kulkutapaa ja 34–37 % käytti pääkulkutapaa ja sen ohella yhtä tai useampaa sivukulku-
tapaa. Kahta tai useampaa kulkutapaa pääkulkutapana (eli yhtä usein) käyttäviä oli 13–18 %, 
pääkaupunkiseudulla 22 %. 
 
Tampereen, Oulun ja Turun asukkaiden pää- ja sivukulkutavat muilla vapaa-ajan matkoilla on 
esitetty kuvassa 11. Vastaavat tiedot on taulukoituna liitteessä 4, joka sisältää myös pääkau-
punkiseudun ja Turun kehyskuntien aineiston. 
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 Oululaisten kulkutavat muilla vapaa-ajan matkoilla
 
Kuva 11. Tampereen, Oulun ja Turun asukkaiden pää- ja sivukulkutavat muilla vapaa-ajan 
matkoilla. 
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3.6 Matkaryhmien vertailu 
 
Työmatkoilla joukkoliikenne ja pyöräily olivat keskimääräistä useammin pääkulkutapoja eli 
niitä käytettiin useammin kuin muita kulkutapoja. Henkilöauton käyttö pääkulkutapana oli 
vähäisempää kuin muissa matkaryhmissä. 
 
Päivittäistavaroiden ostosmatkoilla jalankulku korostui kaikissa kaupungeissa ja erityisen 
voimakkaasti pääkaupunkiseudulla. Joukkoliikennettä ei käytetty juuri lainkaan pääkulkuta-
pana edes pääkaupunkiseudulla. Tulos voidaan selittää yksinkertaistaen siten, että lähikaup-
paan ei ole tarvetta mennä joukkoliikenteellä ja automarkettiin ei pääse joukkoliikenteellä. 
Luultavasti ostoskassien kantaminen koetaan joukkoliikennevälineissä erityisen hankalaksi. 
 
Päivittäistavaroiden ostosmatkojen kulkutavat poikkesivat selvästi muiden ostos- ja asiointi-
matkojen kulkutavoista. Joukkoliikenteen kannalta ero lieneekin juuri siinä, että muut ostos- 
ja asiointimatkat suuntautuvat usein kohteisiin (esim. isot kauppakeskukset, kaupunkien 
keskustat), joihin pääsee joukkoliikenteellä ja jotka kuitenkin ovat sen verran etäällä, että 
matkoilla on myös tarve käyttää joukkoliikennettä.  
 
Muut ostos- ja asiointimatkat, säännölliset matkat harrastuksiin ja muut vapaa-ajan matkat 
olivat keskenään melko samankaltaisia matkaryhmiä. Autoa pääkulkutapana käyttävien osuus 
oli muita matkaryhmiä suurempi erityisesti muilla vapaa-ajan matkoilla. Pääkaupunkiseudulla 
tämä ero muihin matkaryhmiin nähden on kuitenkin pieni 
 
Pääkulkutavat matkaryhmittäin (YTV, Tampere, Oulu ja Turku yhteensä)
40 % 45 %
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Kuva 12. Asukkaiden pääkulkutavat matkaryhmittäin. 
 
Kaupunkeja vertailtaessa joukkoliikenne korostui pääkaupunkiseudulla ja pyöräily Oulussa. 
Nämä erityispiirteet esiintyivät erityisen voimakkaina työmatkoilla. Kulkutapojen sekakäyttö 
oli yleistä kaikissa kaupungeissa ja matkaryhmissä. Kaupungista ja matkaryhmästä riippuen 




Tässä luvussa kunkin tutkimusalueen 18–64 -vuotiaat vastaajat on luokiteltu 
viiteen ryhmään kulkutapojen käytön perusteella.  
Vannoutuneet autoilijat 
Vannoutuneilla autoilijoilla henkilöauto on kaikissa matkaryhmissä ainoa pää-
kulkutapa. Joukkoliikennettä tai polkupyörää vannoutunut autoilija ei käytä 
juuri koskaan. Vannoutuneita autoilijoita on kaikissa kaupungeissa 11–12 %, 
mutta Turun kehyskunnissa 31 %. 
Autoilijat 
Autoilijoilla henkilöauto on yleensä ainoa pääkulkutapa. Autoilijoita on pää-
kaupunkiseudulla 30 % ja muissa kaupungeissa 36–42 %. Turun kehyskun-
nissa autoilijoiden ryhmään kuuluu 51 % työikäisistä asukkaista. 
Kulkutapojen sekakäyttäjät 
Kulkutapojen sekakäyttäjät käyttävät henkilöautoa, joukkoliikennettä ja kevyttä 
liikennettä kaikkia pääkulkutapanaan. Sekakäyttäjällä voi olla useampia tasa-
arvoisia kulkutapoja samassa matkaryhmässä tai hänellä voi olla eri pääkul-
kutapa eri matkaryhmissä. Sekakäyttäjiä on pääkaupunkiseudulla 21 % ja 
muissa kaupungeissa 10–15 %. Turun kehyskunnissa sekakäyttäjiä on 8 %. 
Joukkoliikenteen kanta-asiakkaat 
Joukkoliikenteen kanta-asiakkailla joukkoliikenne on yleensä ainoa pääkulku-
tapa. Pääkaupunkiseudulla joukkoliikenteen kanta-asiakkaita on 23 % työikäi-
sestä väestöstä, Turussa 8 %, Tampereella 12 % ja Oulussa vain 3 %, joka 
on yhtä vähän kuin Turun kehyskunnissa. 
Jalan tai pyörällä kulkijat 
Jalan tai pyörällä kulkijoilla kevyt liikenne on yleensä ainoa pääkulkutapa. 
Pääkaupunkiseudulla heitä on vain 13 %, mutta Oulussa jopa 34 %. Turussa 




4.1 Liikkujaryhmien osuudet eri kaupungeissa 
 
Vannoutuneiden autoilijoiden osuus oli melko vakio kaikissa kaupungeissa, mutta lähes kol-
minkertaistui siirryttäessä tiiviin kaupunkirakenteen ulkopuolelle Turun kehyskuntiin. Autoi-
lijoiden ja vannoutuneiden autoilijoiden yhteenlaskettu määrä oli kaupunkialueilla 42–53 %, 
mutta Turun kehyskunnissa jopa 82 %. Turun kehyskuntia käsitellään tässä työssä vain alus-
tavasti, koska koko seudun aineistosta on suunniteltu tehtäväksi erillinen selvitys. 
 
Joukkoliikenteen kanta-asiakkaiden sekä jalan ja pyörällä kulkijoiden yhteenlaskettu määrä 
näyttäisi pysyvän melko vakiona kaupungista toiseen, vaikka joukkoliikenteen kanta-
asiakkaiden määrä vaihteli 3–23 %:n ja jalan ja pyörällä kulkijoiden määrä 13–34 %:n välillä. 
Joukkoliikenteen kanta-asiakkaiden osuus oli selvästi yhteydessä joukkoliikenteen palvelu-
tasoon. 
 
Sekakäyttäjien määrä vaihteli 10–21 %:n välillä ja myös se näyttäisi olevan yhteydessä jouk-
koliikenteen palvelutasoon. 
 
Koska vannoutuneiden autoilijoiden määrä sekä jalan tai pyörällä kulkijoiden ja joukkoliiken-
teen kanta-asiakkaiden yhteenlaskettu määrä näyttäisivät olevan vakioita kaupungista riippu-
matta, autoilijoiden osuuden pienentyminen tapahtuu vain kulkutapojen sekakäyttäjien osuu-
den kasvun myötä. Tämä pätee kun pääkaupunkiseutua tarkastellaan kokonaisuutena. 
Verrattaessa Helsinkiä muuhun pääkaupunkiseutuun tilanne on päinvastainen. Kulkutapojen 
sekakäyttäjien osuus on sama kuin muissa kaupungeissa, muiden liikkujaryhmien osuudet sen 
sijaan poikkevat. 
 
Liikkujaryhmien osuudet eri kaupungeissa
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Kuva 13. Liikkujaryhmien osuudet eri kaupungeissa. 
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4.2 Liikkujaryhmien taustatiedot 
 
4.2.1 Ikä ja sukupuoli 
 
Vannoutuneet autoilijat oli selvästi miesvaltainen ryhmä kaikissa kaupungeissa; vannoutu-
neista autoilijoista 67–73 % oli miehiä. Vastaavasti joukkoliikenteen kanta-asiakkaat oli 
naisvaltainen ryhmä kaupungista riippumatta (noin 65–70 % naisia). 
 
Pääkaupunkiseudulla autoilijoissa oli suunnilleen yhtä paljon miehiä ja naisia, muissa kau-
pungeissa autoilijat olivat lievästi miesvaltainen ryhmä. Myös jalan ja pyörällä kulkijoita oli 
pääkaupunkiseudulla sekä miehiä että naisia, mutta muissa kaupungeissa tämä oli lievästi 
naisvaltainen ryhmä. 
 
Selvästi suurin ero kaupunkien välillä oli sekakäyttäjien ryhmässä. Pääkaupunkiseudulla 
sekakäyttäjien ryhmässä oli yhtä paljon naisia ja miehiä, mutta muissa kaupungeissa tämä oli 
selvästi naisvaltainen ryhmä (69–73 % naisia). Onko pääkaupunkiseudulla saavutettu sellai-
nen joukkoliikenteen palvelutaso, joka tyydyttää myös autollisia miehiä tai onko autoilusta 
tullut niin hankalaa, hidasta ja kallista, että joukkoliikenne on kilpailukykyinen vaihtoehto? 
Vai liittyykö ilmiö ennemmin pääkaupunkiseudun asukkaiden arvoihin ja asenteisiin? 
 
Kahdessa autoilijoiden ryhmässä nuorimman ikäluokan (18–29 -vuotiaat) osuus oli selvästi 
muita ryhmiä pienempi. Joukkoliikenteen kanta-asiakkaissa taas nuorimman ikäluokan osuus 
oli muita ryhmiä suurempi ja keskimmäisen ikäluokan (30–45 -vuotiaat) osuus selvästi pie-
nempi. Nämä erot toistuvat samankaltaisina kaikissa kaupungeissa. 
 
Sekakäyttäjien ikäjakauma oli melko tasainen nuorimman ikäluokan ollessa lievästi yliedus-
tettuna kaikissa kaupungeissa.  
 
Jalan tai pyörällä kulkijoiden ryhmän ikäjakauma oli pääkaupunkiseudulla melko tasainen, 
mutta muissa kaupungeissa nuorin ikäluokka oli yliedustettuna. 
 
Tutkittujen kaupunkien liikkujaryhmät olivat sukupuolen ja ikäjakauman kannalta keskenään 
samankaltaisia. Pääkaupunkiseutuun verrattuna ainoa selkeä ero oli jalan tai pyörällä kulki-
joiden ryhmässä. Pääkaupunkiseudulla tässä ryhmässä oli miehiä ja vanhempiin ikäluokkaan 
kuuluvia hieman normaalia jakaumaa enemmän kun taas Turussa, Tampereella ja Oulussa 
miehet ja vanhemmat ikäluokat olivat aliedustettuina. 
 
Tarkasteltaessa asiaa toisinpäin eli eri-ikäisten miesten ja naisten sijoittumista liikkujaryhmiin 
nähdään tässäkin, että sukupuolten välinen ero oli Tampereella, Oulussa ja Turussa suurempi 
kuin pääkaupunkiseudulla, jossa miehet ja naiset olivat autoilijoita lähes yhtä usein. Pääkau-
punkiseudulla ainoastaan yli 45-vuotiaiden ikäryhmässä miehet autoilivat naisia enemmän. 
Pääkaupunkiseudulla 18–29-vuotiaiden ryhmässä miesten ja naisten välillä ei ollut eroa, 
mutta muissa kaupungeissa miehet olivat autoilijoita tai vannoutuneita autoilijoita lähes kaksi 
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Kuva 14. Eri-ikäisten miesten ja naisten sijoittuminen liikkujaryhmiin pääkaupunkiseudulla. 
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Lapsiperheet korostuivat kahdessa autoilijoiden ryhmässä, kun taas joukkoliikenteen kanta-
asiakkaissa ja jalan tai pyörällä kulkevissa heitä oli vähän. Joukkoliikenteen kanta-asiakkaat 
sekä jalan tai pyörällä kulkevat olivat selvästi muita useammin yksineläjiä. 
 
Tutkittujen kaupunkien välillä ei ollut oleellisia eroja, eivätkä kaupungit juurikaan poikenneet 
pääkaupunkiseudusta. Perhetyyppien kokonaisosuuksissa oli toki eroa kaupunkien välillä, 
mutta liikkujaryhmien keskinäiset suhteet ovat samankaltaiset kaikilla alueilla. 
 
Perhetyyppi liikkujaryhmittäin (Turku, Tampere ja Oulu)
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Yksineläjä Lapseton pariskunta Lapsiperhe Muu
 
Kuva 16. Perhetyypit liikkujaryhmittäin. 
 
4.2.3 Asumismuoto  
 
Joukkoliikenteen kanta-asiakkaat ja jalan tai pyörällä kulkijat asuivat keskimääräistä useam-
min kerrostalossa. Kaksi autoilijoiden ryhmää olivat keskenään varsin samankaltaiset. Kau-
punkien välillä oli huomattavia eroja eri asumismuotojen kokonaisosuuksissa, mutta liikkuja-
ryhmien väliset erot olivat samankaltaiset kaikissa kaupungeissa. Asumismuodolla oli varsin 
selvä yhteys perhetyypin kanssa. Esimerkiksi liikkujaryhmissä, joissa oli keskimääräistä 
enemmän lapsiperheitä, asuttiin keskimääräistä useammin omakotitalossa. 
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Asumismuoto liikkujaryhmittäin (Turku,Tampere, Oulu)
29 % 27 %
16 %
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Omakotitalo Rivi- tai paritalo kerrostalo Muu
 
Kuva 17. Asumismuodot liikkujaryhmittäin. 
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Kuva 18. Asumismuodot kaupungeittain. 
 
 
4.2.4 Eri liikkujaryhmien suosimat asuinalueet 
 
Liikkujaryhmien asuinpaikkoja tutkittaessa kaupungit jaettiin 13–15 osa-alueeseen. Aluejako 
muodostettiin kaupunkien pienalueista yhdistämällä niitä siten, että alueet pyrittiin pitämään 
mahdollisimman homogeenisina ja kaikille alueille pyrittiin saamaan riittävästi (yli 50) ha-
vaintoja. Keskimäärin osa-alueille tuli havaintoja noin 80 ja kuhunkin kaupunkiin jäi vain 
yksi alue, jonka havaintomäärä jäi alle viidenkymmenen.  
 
Tarkastelussa autoilijat ja vannoutuneet autoilijat käsiteltiin yhtenä ryhmänä. Havainnoista 
muodostettiin indeksi, jossa vannoutuneiden autoilijoiden määrä otettiin huomioon kaksinker-
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taisella painolla. Kullekin kaupungille laskettiin indeksin mukainen keskimääräinen liikkuja-
ryhmien jakauma, johon kunkin osa-alueen vastaavaa jakaumaa verrattiin. Alueella katsottiin 
olevan keskimääräistä enemmän tiettyyn liikkujaryhmään kuuluvia asukkaita, jos indeksin 
mukaan laskettu liikkujaryhmän osuus oli keskimääräistä suurempi. Alueella katsottiin olevan 
selvästi keskimääräistä enemmän tiettyyn liikkujaryhmään kuuluvia asukkaita, jos indeksin 
mukaan laskettu liikkujaryhmän osuus oli yli 50 % tai yli 15 prosenttiyksikköä keskimääräistä 
suurempi. Tarkastelu tehtiin laajentamattomasta aineistosta. 
 
Eri liikkujaryhmien suosimat asuinalueet kaupungeittain on esitetty kuvissa 18–20. 
 
Kuten pääkaupunkiseudullakin, Tampereella, Oulussa ja Turussa liikkujaryhmien osuuksissa 
oli selkeitä alueellisia eroja. Erityisesti joukkoliikenteen kanta-asiakkaat sekä jalan tai pyöräl-
lä kulkijat, mutta myös kulkutapojen sekakäyttäjät ilmoittivat valitsevansa asuinpaikkansa 
siten, että voivat tulla toimeen ilman autoa. 
 
Jalan tai pyörällä kulkijoiden osuus oli suurimmillaan kaupunkien keskustoissa. Jalan tai 
pyörällä kulkijoita oli paljon myös Turussa Ylioppilaskylän alueella ja Oulussa yliopiston 
alueella, jossa asuu paljon opiskelijoita. 
 
Osa-alueiden luonne (esimerkiksi kerrostalovaltainen lähiö, pientaloalue, merenranta-alue) 
vaikutti selvästi joukkoliikenteen kanta-asiakkaiden, autoilijoiden ja kulkutapojen sekakäyttä-
jien osuuksiin.  
 
Etäisyys kaupungin keskustaan ei vaikuttanut Turussa, Oulussa ja Tampereella yhtä selvästi 
kuin pääkaupunkiseudulla, mutta tämä johtunee suuressa määrin aluejaosta sekä siitä, että nyt 
tutkitut kaupungit ovat pääkaupunkiseutua suppeampia alueita. Esimerkiksi Oulussa Kaakku-
rin alueella havaittu suuri kulkutapojen sekakäyttäjien osuus selittynee ennemmin uuden ja 
nopeasti kasvaneen alueen asukasrakenteella kuin alueen sijainnilla tai joukkoliikenteen 
palvelutasolla (jotka toki myös vaikuttavat asiaan). 
 
Turussa mielenkiintoinen on Itä-Turun alue, jonka kahdesta osa-alueesta Varissuon ja Laus-
teen alueilla asui erityisen paljon joukkoliikenteen kanta-asiakkaita ja toisella, keskustaa 
lähempänä sijaitsevilla Pääskyvuoren ja Huhkolan alueilla erityisen paljon autoilijoita. Ensik-
si mainitut ovat kerrostalolähiöitä ja jälkimmäiset pitkällä aikavälillä rakentuneita pientaloval-
taisia alueita. Kaikki kerrostalolähiön joukkoliikenneyhteydet kulkevat autoilijavaltaisen 
alueen kautta, mutta toisaalta keskimääräinen kävelyetäisyys pysäkille on Pääskyvuoressa ja 
Huhkolassa Turun keskeisen kaupunkialueen pisimpiä. Pääskyvuoren kerrostaloalueilla jouk-
koliikenne ei kulje alueen sisäisillä kokoojakaduilla, vaan alueen läpi kulkevalla pääkadulla. 













Kuva 21. Liikkujaryhmien suosimat alueet Turussa. 
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4.2.5 Ajokortti ja auton käyttömahdollisuus 
 
Auton käyttömahdollisuus on esitetty vastaajan ilmoituksen mukaisesti, paitsi jos vastaajalla 
ei ole ajokorttia, jolloin hänellä ei katsottu olevan mahdollisuutta henkilöauton käyttöön. 
Auton omistamista ei edellytetty. 
 
Luonnollisesti kahdessa autoilijoiden ryhmässä henkilöauto oli miltei poikkeuksetta vähintään 
lähes aina käytettävissä. Sekakäyttäjien ryhmästä 38 %:lla ja jalan tai pyörällä kulkijoiden 
ryhmästä 26 %:lla oli auto käytettävissään aina tai lähes aina (Turku, Tampere ja Oulu). 
Joukkoliikenteen kanta-asiakkailla sen sijaan ei yleensä ollut autoa käytettävissään, vain alle 
viidenneksellä heistä oli auto käytettävissään useammin kuin silloin tällöin. 
 
Tutkittujen kaupunkien välillä havaittiin eroja ainoastaan sekakäyttäjien ryhmässä. Pääkau-
punkiseudulla 50 %:lla sekakäyttäjistä oli auto lähes aina käytettävissään, Turussa ja Tampe-




































Aina tai lähes aina yleensä Silloin tällöin Hyvin harvoin tai ei koskaan
 
Kuva 22. Auton käyttömahdollisuuden jakauma liikkujaryhmittäin (Turku, Tampere ja Oulu). 
 
Aihe on erityisen mielenkiintoinen, kun tarkastellaan asiaa toisinpäin eli liikkujaryhmiä au-
tonkäyttömahdollisuuden mukaan. Tässä henkilöt on jaettu kahteen ryhmään, yleistäen kuvat-
tuna autollisiin ja autottomiin. Autolliseksi on tässä tapauksessa katsottu henkilö, jolla auto 
käytettävissään aina, lähes aina tai yleensä. Autottomaksi on vastaavasti katsottu henkilö, jolla 
on auto käytettävissään silloin tällöin, hyvin harvoin tai ei koskaan. 
 
Kuvan 23 perusteella havaitaan, että kulkutapojen sekakäyttäjät oli ainoa ryhmä, johon kuului 
merkittävä osa sekä autonkäyttömahdollisuuden omaavista että niistä, joilla ei ollut auton 
käyttömahdollisuutta.  
 
Noin 70 % niistä, joilla oli auton käyttömahdollisuus, oli autoilijoita tai vannoutuneita autoili-
joita ja vastaavasti noin 70 % niistä, joilla ei ollut auton käyttömahdollisuutta, oli joukkolii-
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kenteen kanta-asiakkaita tai jalan tai pyörällä kulkijoita. Kummassakin ryhmässä 20 % vas-
taajista oli liikenteen sekakäyttäjiä ja 10 % "poikkeustapauksia", esimerkiksi autollisia jouk-
koliikenteen kanta-asiakaita tai sellaisia autolla liikkuvia "kyytiläisiä", joilla ei ollut autoa 
henkilökohtaisessa käytössään. Viimeinen 10 % sisältänee myös jonkin verran koodausvirhei-
tä ja väärinymmärryksiä. 
 
Kuvan perusteella voidaan todeta, että henkilöä jolla on mahdollisuus auton käyttöön, on 
melko toivotonta houkutella joukkoliikenteen kanta-asiakkaaksi. Sen sijaan jopa vajaa kol-




















Vähintään yleensä Korkeintaan silloin tällöin
Vannoutuneet autoilijat Autoilijat
Kulkutapojen sekakäyttäjät Joukkoliikenteen kanta-asiakkaat
Jalan tai pyörällä kulkijat
  
Kuva 23. Liikkujaryhmien jakauma autonkäyttömahdollisuuden mukaan (Turku, Tampere, 
Oulu ja Pääkaupunkiseutu). 
 
4.2.6 Talouksien autonomistus 
 
Autonomistusta tarkasteltiin siten, että talouden henkilöautojen lisäksi otettiin huomioon 
ajokortti-ikäisten henkilöiden määrä. Kun tarkastellaan autojen määrä aikuista kohti, voidaan 
selvästi erottaa kolme ryhmää, jotka toistuvat samanlaisina kaikissa kaupungeissa. Keskimää-
räinen autojen määrä aikuista kohti liikkujaryhmittäin ja kaupungeittain on esitetty taulukossa 
2. 
 
Vannoutuneiden autoilijoiden ja autoilijoiden talouksissa autoja oli lähes jokaiselle ajokortti-
ikäiselle omansa. Toisin sanoen nämä ovat ihmisiä, joille auto on henkilökohtainen kulkuvä-
line.  
 
Kulkutapojen sekakäyttäjien talouksissa autoja oli keskimäärin noin puolelle aikuisista. Heille 
on tyypillistä, että yksi auto riittää useammalle aikuiselle ja auto on siten pikemminkin perhe-
kohtainen kulkuväline.  
 
Kolmannen ryhmän muodostavat joukkoliikenteen kanta-asiakkaat ja jalan tai pyörällä kulki-
jat, joilla oli auto vain noin joka viidennelle aikuiselle ja jotka siis ovat yleensä autottomia. 
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Jalan tai pyörällä 
kulkijat 
Tampere 0,8 0,7 0,4 0,2 0,2 
Oulu 0,8 0,7 0,4 0,2 0,3 
Turku 0,8 0,7 0,4 0,1 0,3 
Pääkaupunkiseutu 0,8 0,7 0,5 0,2 0,3 
 
Edellä esitetyt kolme ryhmää ja niihin liittyvät tulkinnat ovat suuntaa-antavia yleistyksiä. 
 
Talouksien autonomistuksen jakauma liikkujaryhmittäin ja kaupungeittain on esitetty kuvassa 
24. Tässäkään suhteessa kaupunkien välillä ei ollut merkittäviä eroja, mutta liikkujaryhmät 
poikkesivat selvästi toisistaan. 
 
















Useampia autoja Yksi aikuinen ja auto 2 aikuista ja 1 auto Autoton talous
 
Kuva 24. Talouksien autonomistuksen jakauma liikkujaryhmittäin ja kaupungeittain. 
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4.2.7 Syyt autonomistukseen ja autottomuuteen 
 
Perustelut auton omistamiselle tai autottomuudelle olivat hyvin samankaltaisia kaikissa tutki-
tuissa kaupungeissa. Oululaiset mainitsivat kesämökin muita harvemmin syyksi auton omis-
tukseen. Pääkaupunkiseudulla taas rahan puute oli muita kaupunkeja harvemmin syynä autot-
tomuuteen. 
 
Autottomien talouksien yleisin perustelu autottomuudelle oli, ettei taloudessa katsottu tarvit-
tavan autoa. Tätä mieltä oli puolet autottomien talouksien vastaajista. Taloudelliset seikat 
olivat toinen merkittävä syy autottomuuteen. Taloudelliset seikat käsittävät sekä tilanteen, 
jossa autoon ei ole varaa että tilanteen, jossa rahat käytetään mieluummin muuhun tarkoituk-
seen.  
 
Autollisten talouksien yleisin perustelu auton omistukselle oli, että autoa tarvitaan työmatkoi-
hin (kaupungeittain 44–55 %). Vastaajista 27–34 % tarvitsi autoa myös työssään. Yleisiä syitä 
olivat myös lapset ja perhe, kesämökki, halu säilyttää mahdollisuus auton käyttöön sekä 
tavaroiden kuljetustarve. 
 
Tutkimuslomakkeessa oli esitetty kuvassa olevat vastausvaihtoehdot ja siinä pyydettiin mai-
nitsemaan 1–3 keskeistä syytä, miksi taloudessa on tai ei ole autoa. 
 























































































































YTV Oulu Tampere Turku
 
Kuva 25. Autottomien perustelut autottomuudelle. 
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4.2.8 Tarve ja aikomus hankkia auto ja mahdollisuus luopua autosta 
 
Pääkaupunkiseudulla, Turussa ja Tampereella 72–73 % vastaajista asui autollisissa talouksis-
sa ja Oulussa 76 %.  Autollisista talouksista kolme neljästä oli yhden auton talouksia. Yhden 
auton talouksista noin 10 %:ssa ja useampien autojen talouksista noin 5 %:ssa olisi vastaajan 
mukaan tarvetta useammalle autolle. Autottomista talouksista noin 21 % arvioi tarvitsevansa 
auton. Kaupunkien välillä ei ollut oleellisia eroja. 
 
Oululaiset autottomat olivat innokkaimpia hankkimaan auton heti kun siihen tulee mahdolli-
suus. Autottomista oululaisista tätä mieltä oli 33 %, turkulaisista 28 %, tamperelaisista 23 % 
ja pääkaupunkiseudun asukkaista 22 %. Niiden vastaajien osuus, jotka eivät tarvitse autoa, 
mutta aikovat kuitenkin hankkia sellaisen, oli Oulussa ja Turussa noin kaksinkertainen Tam-
pereeseen ja pääkaupunkiseutuun verrattuna. 
 
Miehet ja naiset aikoivat hankkia autoja yhtä yleisesti heti, kun siihen tulee mahdollisuus. 
Miehillä oli kuitenkin naisia useammin aikomus ostaa auto silloinkin, kun autoa ei tarvita. 
 
Autottomuus oli lapsiperheille huomattavasti ongelmallisempaa kuin autottomille keskimää-
rin. Kun kaikista autottomista vastaajista vain alle neljännes tarvitsisi auton, autottomista 
lapsiperheistä auton tarvitsisi noin puolet. Vastaavasti lapsiperheet olivat myös aikeissa hank-
kia autoja heti mahdollisuuden tullen. 
 
Taulukko3. Autottomien talouksien ja autottomien lapsiperheiden tarve ja aikomus hankkia 
auto (kaikki kaupungit yhteensä, laajentamaton aineisto). 
 
Autottomat taloudet (n=1083) Tarvitsisi auton Ei tarvitse autoa
Aikoo hankkia 16 % 10 % 26 %
Ei aio hankkia 7 % 67 % 74 %
23 % 77 %
Autottomat lapsiperheet (n=122) Tarvitsisi auton Ei tarvitse autoa
Aikoo hankkia 37 % 9 % 46 %
Ei aio hankkia 11 % 43 % 54 %
48 % 52 %  
 
Turussa, Tampereella ja Oulussa autollisten talouksien vastaajista 15 % ilmoitti, ettei auto 
ollut taloudessa välttämätön. Pääkaupunkiseudulla näin vastasi 18 % autollisista.  
 
Noin neljännes autollisista talouksista voisi ajatella luopuvansa ainakin yhdestä autosta, 
yleensä ns. kakkosautosta. Yhden auton talouksista noin 15 % voisi luopua ainoasta autostaan 




4.2.9  Joukkoliikenteen lippulajit 
 
Pääkaupunkiseudulla yleensä käytetty lippulaji oli kausilippu noin kaksi kertaa useammin 
kuin muissa kaupungeissa ja kertalipun käyttö oli vähäisintä. Lippulajien suhteen Turku ja 
Oulu olivat melko samankaltaisia ja Tampere poikkesi niistä siinä, että sarjalippujen käyttö 
oli yleisempää ja kertalippujen käyttö vähäisempää. Vastaajien käyttämät joukkoliikenteen 
lippulajit kaupungeittain on esitetty kuvassa 27. Esitetyt jakaumat kuvaavat tiettyä lippulajia 
käyttävien henkilöiden osuutta. Jos tarkasteltaisiin tietyllä lippulajilla maksettujen matkojen 
määrää, kausilippujen ja sarjalippujen osuus olisi luonnollisesti huomattavasti suurempi. 
 
Lippulajien laajan kirjon takia vertailu on suuntaa-antava. Sarjalipuiksi on laskettu kaikki 
ennakkoon ostettavat liput, jotka eivät ole jatkuvaluonteisessa käytössä olevia kausikortteja. 
Tällaisia ovat esimerkiksi arvokortit, erilaiset yhdistelmäkortit, päiväliput, kännykkäliput. 
Myös vaihteleva tai satunnainen kausikortin käyttö on laskettu tähän ryhmään. Kertaliput ovat 
tavanomaisia kuljettajalta ostettavia kertalippuja. Kaikkien lippulajien osalta ja liikkujaryh-













Tampere Turku Oulu YTV
Kausilippu Sarjalippu Kertalippu
 
Kuva 27. Eri lippulajeja käyttävien asukkaiden osuudet kaupungeittain. 
 
4.2.10 Yhteenveto liikkujaryhmien taustatiedoista 
 
Liikkujaryhmien sosioekonomiset ominaisuudet olivat pitkälti ennakko-odotusten mukaisia. 
Yhteenvetona voidaan todeta, että yksilön elämäntilanne vaikuttaa keskeisesti sekä au-
tonomistukseen että kulkutapavalintoihin. 
 
Vannoutuneet autoilijat oli selvästi miesvaltainen ryhmä kaikissa kaupungeissa ja vastaavasti 
joukkoliikenteen kanta-asiakkaat oli naisvaltainen ryhmä. Sukupuolten välinen ero oli pää-
kaupunkiseudulla selvästi pienempi kuin muissa tutkituissa kaupungeissa. Pääkaupunkiseu-
dulla naiset kuuluivat autoilijoiden ryhmään lähes yhtä usein kuin miehet, ainoastaan yli 45-
vuotiaiden ikäryhmässä miehet autoilivat naisia enemmän. 
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Lapsiperheet korostuivat kahdessa autoilijoiden ryhmässä, kun taas joukkoliikenteen kanta-
asiakkaissa ja jalan tai pyörällä kulkevissa heitä oli vähän. Joukkoliikenteen kanta-asiakkaat 
sekä jalan tai pyörällä kulkevat olivat selvästi muita useammin yksineläjiä. Perhetyypin osalta 
tutkittujen kaupunkien välillä ei ollut oleellisia eroja eivätkä kaupungit juurikaan poikenneet 
pääkaupunkiseudusta. Asumismuoto ja perhetyyppi korreloivat selvästi keskenään. 
 
Kuten pääkaupunkiseudullakin, Tampereella, Oulussa ja Turussa liikkujaryhmien osuuksissa 
oli selkeitä alueellisia eroja. Jalan tai pyörällä kulkijoiden osuus oli suurimmillaan kaupunki-
en keskustoissa. Osa-alueen fyysinen ja sosioekonominen rakenne vaikutti selvästi joukkolii-
kenteen kanta-asiakkaiden, autoilijoiden ja kulkutapojen sekakäyttäjien osuuksiin. Etäisyys 
kaupungin keskustaan ei vaikuttanut yhtä selvästi kuin pääkaupunkiseudulla. Erityisesti jouk-
koliikenteen kanta-asiakkaat sekä jalan tai pyörällä kulkijat, mutta myös kulkutapojen seka-
käyttäjät ilmoittivat valitsevansa asuinpaikkansa siten, että voivat tulla toimeen ilman autoa. 
 
Noin 70 % autollisista oli autoilijoita tai vannoutuneita autoilijoita ja vastaavasti noin 70 % 
autottomista oli joukkoliikenteen kanta-asiakkaita tai jalan tai pyörällä kulkijoita. Kulkutapo-
jen sekakäyttäjät oli ainoa ryhmä, johon kuuluu merkittävä osa (20 %) sekä autollisista että 
autottomista henkilöistä. Henkilöä jolla on yleensä mahdollisuus auton käyttöön, on melko 
toivotonta houkutella joukkoliikenteen kanta-asiakkaaksi. Sen sijaan jopa vajaa kolmannes 
autollisista oli kulkutapojen sekakäyttäjiä tai he kulkevat eniten kävellen tai pyörällä. 
 
Autonomistuksen suhteen voidaan hahmottaa kolme ryhmää. Vannoutuneille autoilijoille ja 
autoilijoille auto on henkilökohtainen kulkuväline. Kulkutapojen sekakäyttäjille on tyypillistä, 
että yksi auto riittää useammalle aikuisella ja auto on siten pikemminkin perhekohtainen 
kulkuväline. Kolmannen ryhmän muodostavat joukkoliikenteen kanta-asiakkaat ja jalan tai 
pyörällä kulkijat, jotka ovat yleensä autottomia. 
 
Autottomien talouksien yleisin perustelu autottomuudelle oli, ettei taloudessa tarvita autoa. 
Taloudelliset seikat olivat toinen merkittävä syy autottomuuteen. Autottomista talouksista 
noin neljännes aikoo hankkia auton. Autollisten talouksien yleisin perustelu autolle oli, että 
autoa tarvitaan työmatkoihin. Autottomuus oli lapsiperheille huomattavasti ongelmallisempaa 
kuin autottomille keskimäärin. Yhden auton talouksista noin 15 % voisi luopua ainoasta 





4.3 Mielipiteet liikkumiseen ja asumiseen liittyvistä väittämistä 
4.3.1 Mielipiteiden selvittäminen 
 
Käyttäjien mielipiteitä ja asenteita selvitettiin esittämällä liikenteeseen ja asumiseen liittyviä 
väittämiä, joihin tuli ottaa kantaa neliportaisella asteikolla: "täysin samaa mieltä", "melko 
samaa mieltä", "melko eri mieltä" ja "täysin eri mieltä". Vaihtoehto en osaa sanoa oli esitetty 
lomakkeessa erillään muista vastausvaihtoehdoista, jotta houkutus tämän vaihtoehdon valin-
taan olisi mahdollisimman pieni.  
 
Ihmisillä on taipumus perustella itselleen omien valintojensa hyvät puolet silloinkin, kun 
valinta ei ole ollut täysin vapaa, mikä näkyy selkeästi useissa vastauksissa.  
4.3.2 Liikkujaryhmien ja kaupunkien vertailu 
 
Liikkujaryhmien väliset erot 
 
Suurimmassa osassa väittämiä autoilijoiden ja vannoutuneiden autoilijoiden mielipiteet erosi-
vat selvästi kolmen muun liikkujaryhmän mielipiteistä ennalta arvattavalla tavalla. Eniten 
autoilijoista poikkesivat joukkoliikenteen kanta-asiakkaat. Joukkoliikenteen kanta-
asiakkaiden, jalan tai pyörällä kulkijoiden ja kulkutapojen sekakäyttäjien mielipiteet olivat 
usein, mutta eivät aina, keskenään melko samankaltaisia. 
 
Suurimmat erot liikkujaryhmien välillä syntyivät joukkoliikenteen palvelutasoa koskevien 
väittämien kohdalla: 
- Joukkoliikenteen käyttö on vaivalloista 
- Joukkoliikenne on usein nopea kulkutapa 
- Käytän joukkoliikennettä vain, jos ei ole muuta vaihtoehtoa 
- Joukkoliikenteen reitit ja aikataulut soveltuvat minulle hyvin 
 
Pienimmät erot liikkujaryhmien välillä olivat väittämien "haluaisin vähentää auton käyttöäni" 
ja "joukkoliikenteessä muut matkustajat häiritsevät/ärsyttävät minua" kohdalla. 
 
Mielipiteet liikenteeseen liittyvistä väittämistä liikkujaryhmittäin on esitetty kuvassa 27. 
 
Kaupunkien väliset erot 
 
Suurimmassa osassa väittämiä tutkittujen kaupunkien välillä ei ollut juuri minkäänlaista eroa. 
 
Kaupunkien välisiä eroja tuli selvimmin ilmi joukkoliikenteen palvelutasoa kuvaavien väittä-
mien kohdalla. Pääkaupunkiseutu erottui joukosta hyvän palvelutason alueena ja Oulu vertai-
lun heikoimman palvelutason alueena. Poikkeuksena oli väittämä "joukkoliikenteellä kulke-
minen on edullista", jonka kanssa oltiin eniten samaa mieltä Tampereella ja Turussa. 
Pääkaupunkiseudun osalta tulee ottaa huomioon, että osa vastaajista tarvitsee kaupungin 
sisäisen lipun sijaan kalliimman seutulipun.  
 
Tutkimusajankohtana kertalippu maksoi Oulussa 2,6 €, Turussa ja Tampereella 2,0 € ja pää-
kaupunkiseudulla 2 € (Helsingin sisäinen) tai 3,4 € (seutulippu). Kolmenkymmenen päivän 
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lippu maksoi Oulussa 46 €, Turussa 43 €, Tampereella 43 € ja pääkaupunkiseudulla 40 € tai 
76 € (Helsingin sisäinen tai seutulippu). 
 
Pääkaupunkiseudulla turvattomuuden tunne joukkoliikenteen asemilla oli yleisempää kuin 
muissa kaupungeissa. 
 
Mielipiteet liikenteeseen liittyvistä väittämistä kaupungeittain on esitetty kuvassa 28. 
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AutoilijatVannoutuneet autoilijat Kulkutapojen sekakäyttäjät





Haluan tehdä matkoja kävellen ja
pyörällä, koska saan samalla liikuntaa






Käytän joukkoliikennettä vain, jos
ei ole muuta vaihtoehtoa
Matkan hinta ei yleensä vaikuta
kulkutavan valintaani
Liikenteen sujuvuus tulee turvata
pääväyliä parantamalla
Haluaisin vähentää auton käyttöäni
Joukkoliikenteen aikataulut ja
reitit soveltuvat minulle hyvin
Autoa kannattaa käyttää, jos
on sellaisen hankkinut
Autolla ajaminen laiskistaa
Minun ei ole mahdollista
vähentää auton käyttöäni
Kävelyetäisyys kotoani
joukkoliikenteen pysäkille on liian pitkä
Joukkoliikenteen asemat ovat
turvattomia iltaisin ja yöaikaan
Saan helposti selville joukko-
liikenteen reitit ja aikataulut
Joukkoliikenteessä muut matkustajat
häiritsevät/ärsyttävät minua
Tiettyinä aikoina vältän yksin kävelyä,
koska pelkään joutuvani häirinnän tai
jopa väkivallan uhriksi
Joukkoliikenteellä kulkeminen on edullista
 
 








Haluan tehdä matkoja kävellen ja
pyörällä, koska saan samalla liikuntaa






Käytän joukkoliikennettä vain, jos
ei ole muuta vaihtoehtoa
Matkan hinta ei yleensä vaikuta
kulkutavan valintaani
Liikenteen sujuvuus tulee turvata
pääväyliä parantamalla
Haluaisin vähentää auton käyttöäni
Joukkoliikenteen aikataulut ja
reitit soveltuvat minulle hyvin
Autoa kannattaa käyttää, jos
on sellaisen hankkinut
Autolla ajaminen laiskistaa
Minun ei ole mahdollista
vähentää auton käyttöäni
Kävelyetäisyys kotoani
joukkoliikenteen pysäkille on liian pitkä
Joukkoliikenteen asemat ovat
turvattomia iltaisin ja yöaikaan
Saan helposti selville joukko-
liikenteen reitit ja aikataulut
Joukkoliikenteessä muut matkustajat
häiritsevät/ärsyttävät minua
Tiettyinä aikoina vältän yksin kävelyä,
koska pelkään joutuvani häirinnän tai
jopa väkivallan uhriksi
Joukkoliikenteellä kulkeminen on edullista
 
 
Kuva 29. Mielipiteet liikenteeseen liittyvistä väittämistä kaupungeittain. 
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4.3.3 Hyötyliikunta, ympäristöseikat ja hinta 
 
Jalan ja pyörällä kulkiessa saatu liikunta oli hyvin voimakas kevyen liikenteen käyttöön kan-
nustava motiivi kaikissa liikkujaryhmissä ja kaikissa kaupungeissa. (Kuva 30.) Jopa vannou-
tuneet autoilijat ilmoittivat haluavansa tehdä matkoja kävellen ja pyörällä, koska samalla saa 
liikuntaa. Tampereella, Oulussa ja Turussa autoilijat olivat joukkoliikenteen kanta-asiakkaita 
useammin täysin samaa mieltä väittämän kanssa. Kulkutapojen sekakäyttäjät olivat lähempä-
nä jalan ja pyörällä kulkijoiden ryhmää kuin joukkoliikenteen kanta-asiakkaita. 
 
Ympäristöseikkojen merkitys sen sijaan oli kauttaaltaan vähäisempi, mikä johtunee osin myös 
kysymyksen muotoilusta. Kulkutapojen sekakäyttäjistä, joukkoliikenteen kanta-asiakkaista ja 
jalan tai pyörällä kulkijoista vain puolet oli vähintään melko samaa mieltä väittämän kanssa. 
Autoilijoiden ryhmät erottuivat muista selkeästi eikä niiden kesken ollut oleellista eroa. 
Myöskään kaupunkien välillä ei ollut tässä suhteessa eroa. 
 
Autoilijoiden ja erityisesti vannoutuneiden autoilijoiden mielestä matkan hinta ei yleensä 
vaikuttanut heidän kulkutavan valintaansa. Toisaalta muille ryhmille ja erityisesti joukkolii-
kenteen kanta-asiakkaille matkan hinnalla oli merkitystä. (Kuva 31.) Näin ollen joukkoliiken-
teen lipunhintojen nostaminen voi siirtää nykyisiä asiakkaita muiden kulkutapojen käyttäjiksi, 
mutta lipun hinnan laskeminen tuskin yksinään houkuttelee autoilijaa käyttämään joukkolii-
kennettä. Oululaisille matkan hinnalla vaikuttaisi olevan hieman suurempi merkitys kuin 
muiden kaupunkien asukkaille, mutta tämä saattaa johtua vain siitä, että Oulussa kertalippu on 
kalliimpi kuin muissa kaupungeissa. 
 
Kaupunkien välillä oli suuria eroja sen suhteen, pidettiinkö joukkoliikenteellä kulkemista 
edullisena. Kaupunkien väliset erot olivat jopa suuremmat kuin liikkujaryhmien väliset erot. 
Selvimmin muista kaupungeista erottui Oulu, jonka asukkaat pitivät joukkoliikenteellä kul-
kemista kalliina. Turun ja pääkaupunkiseudun asukkaat olivat keskenään melko lailla samaa 
mieltä joukkoliikenteellä kulkemisen edullisuudesta ja Tampereella joukkoliikenne koettiin 













































































































































































































































































































































































































































































4.3.4 Joukkoliikenteen palvelutaso 
 
Kun tarkastellaan mielipiteitä joukkoliikenteen nopeudesta sekä aikataulujen ja reittien sopi-
vuudesta liikkujaryhmien välillä havaitaan selvät erot. Karkeasti voidaan todeta, että autoili-
joiden ja vannoutuneiden autoilijoiden mielestä joukkoliikenne ei ole nopea kulkutapa eivätkä 
aikataulut ja reitit sovellu heille. Muut liikkujaryhmät olivat mielipiteiltään melko samankal-
taisia. Joukkoliikenteen kanta-asiakkailla oli myönteinen kuva joukkoliikenteen nopeudesta 
sekä aikataulujen ja reittien sopivuudesta. Jalan ja pyörällä kulkijoilla ja kulkutapojen seka-
käyttäjillä oli myös myönteinen kuva aikataulujen ja reittien sopivuudesta (poikkeuksena 
oululaiset jalan ja pyörällä kulkijat), mutta he suhtautuvat neutraalisti joukkoliikenteen nopeu-
teen. 
 
Vastauksista ei voi luotettavasti päätellä, missä määrin asenteet vaikuttavat vastauksiin, koska 
autoilijat ja vannoutuneet autoilijat asuvat muita useammin alueilla, joilla joukkoliikenteen 
palvelutaso on todellisuudessakin keskimääräistä huonompi. Selvää kuitenkin on, että aika-
taulut ja reitit sekä joukkoliikenteen nopeus olivat autoilijoille huomattavasti suurempi on-
gelma kuin kävelyetäisyys joukkoliikenteen pysäkille, joka ei näyttäisi olevan ongelma edes 
vannoutuneille autoilijoille. 
 
Aikataulujen ja reittien osalta informaation puute ei näyttäisi olevan ongelma. Yli 90 % vas-
taajista oli samaa tai melko samaa mieltä väitteen "saan helposti selville joukkoliikenteen 
reitit ja aikataulut" kanssa. Autoilijoiden ja muiden liikkujaryhmien välinen ero oli vähäinen. 
 
Joukkoliikenteen nopeuden sekä aikataulujen ja reittien osalta erot kaupunkien välillä olivat 
melko selvät ja odotetunlaiset. Joukkoliikenteen palvelutaso koettiin parhaimmaksi pääkau-











































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































Asumiseen liittyvien kysymysten kohdalla autoilijat ja vannoutuneet autoilijat erosivat selväs-
ti muista liikkujaryhmistä. Erityisen selvästi ero näkyi siinä, että joukkoliikenteen kanta-
asiakkaat, jalan tai pyörällä kulkijat ja kulkutapojen sekakäyttäjät ilmoittivat selvästi useam-
min valitsevansa asuinpaikkansa siten, että tulevat toimeen ilman henkilöautoa. Autoilijat ja 
vannoutuneet autoilijat tinkivät ennemmin asunnon sijainnista kuin koosta, kun taas muut 
liikkujaryhmät tinkivät ennemmin koosta kuin sijainnista. Erot olivat tässä suhteessa kuiten-
kin varsin pienet. 
 
Kaupunkien välillä ei ollut eroa asumiseen liittyvissä mielipiteissä. Ainoastaan Oulussa suh-











Tingin mieluummin asuntoni koosta
kuin hyvästä sijainnista
Valitsen asuinpaikkani siten, että
tulen toimeen ilman henkilöautoa
En haluaisi asua kerrostaloalueella
 
 
Kuva 37. Mielipiteet asumiseen liittyvistä väittämistä kaupungeittain. 
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4.3.6 Sosiaalinen turvallisuus 
 
Turvattomuuden tunne joukkoliikenteen asemilla tai yksin kulkiessa oli yleinen ongelma 
naisten keskuudessa. Ikäryhmästä riippuen noin 60–70 % naisista pelkäsi häirintää tai väki-
valtaa niin paljon, että vältti yksin liikkumista tiettyinä aikoina. Pääkaupunkiseudulla vastaava 
luku oli ikäryhmästä riippumatta noin 70 %. Pääkaupunkiseudulla naisten kokemassa turvat-
tomuudessa ei ollut eroa sen suhteen, oliko kyse joukkoliikenteen asemasta vai yksin kävele-
misestä. Nyt tutkituissa kaupungeissa etenkään nuoret naiset eivät kokeneet joukkoliikenteen 
asemia yhtä turvattomiksi kuin yksin kävelemistä. Pääkaupunkiseudulla joukkoliikenteen 
asemilla koki turvattomuutta noin 70 % naisista kaikissa ikäluokissa, Oulussa, Tampereella ja 
Turussa vastaava vaihteluväli oli 40–70 %. 
 
Miesten keskuudessa turvattomuuden tunne yleistyy selvästi iän myötä. Yksin liikkumista 
vältti ikäryhmästä riippuen 14–40 % miehistä. Tutkitut kaupungit eivät oleellisesti poikenneet 
pääkaupunkiseudusta. Miehet kokivat turvattomuutta ennemmin joukkoliikenteen asemilla 
kuin yksin kävellessään. Ikäryhmästä riippuen noin 20–50 % miehistä piti joukkoliikenteen 
asemia turvattomina iltaisin ja yöaikaan. Oulussa, Tampereella ja Turussa osuus on noin 10 









Kuva 39. Sosiaalinen turvallisuuden tunne joukkoliikenteen pysäkeillä iän ja sukupuolen 
mukaan. 
 
4.3.7 Yhteenveto liikkumiseen ja asumiseen liittyvistä mielipiteistä 
 
Selviä kaupunkien välisiä eroja tuli ilmi ainoastaan joukkoliikenteen palvelutasoa kuvaavien 
väittämien kohdalla. Pääkaupunkiseutu erottui joukosta hyvän palvelutason alueena ja Oulu 
vertailun heikoimman palvelutason alueena. 
 
Suurimmassa osassa väittämiä autoilijoiden ja vannoutuneiden autoilijoiden mielipiteet erosi-
vat selvästi kolmen muun liikkujaryhmän mielipiteistä ennalta arvattavalla tavalla. Joukkolii-
kenteen kanta-asiakkaiden, jalan tai pyörällä kulkijoiden ja kulkutapojen sekakäyttäjien mie-
lipiteet olivat usein, mutta eivät aina, keskenään melko samankaltaisia. 
 
Jalan ja pyörällä kulkiessa saatu liikunta oli hyvin voimakas kevyen liikenteen käyttöön kan-
nustava motiivi kaikissa liikkujaryhmissä ja kaikissa kaupungeissa. Ympäristöseikkojen 
merkitys sen sijaan oli kauttaaltaan vähäisempi. 
 
Autoilijoiden ja erityisesti vannoutuneiden autoilijoiden mielestä matkan hinta ei yleensä 
vaikuttanut heidän kulkutavan valintaansa. Toisaalta muille ryhmille ja erityisesti joukkolii-
kenteen kanta-asiakkaille matkan hinnalla oli merkitystä. Näin ollen joukkoliikenteen lipun-
hintojen nostaminen voi siirtää nykyisiä asiakkaita muiden kulkutapojen käyttäjiksi, mutta 
lipun hinnan laskeminen tuskin yksinään houkuttelee autoilijaa käyttämään joukkoliikennettä. 
 
Autoilijoiden ja vannoutuneiden autoilijoiden mielestä joukkoliikenne ei ollut nopea kulkuta-
pa eivätkä aikataulut ja reitit soveltuneet heille. Joukkoliikenteen kanta-asiakkailla taas oli 
myönteinen kuva näistä seikoista. Jalan ja pyörällä kulkijoilla ja kulkutapojen sekakäyttäjillä 
oli myös myönteinen kuva aikataulujen ja reittien sopivuudesta, mutta he suhtautuvat neutraa-
listi joukkoliikenteen nopeuteen. Kävelyetäisyys joukkoliikenteen pysäkille ei näyttäisi ole-
van ongelma edes vannoutuneille autoilijoille. Aikataulujen ja reittien osalta informaation 
puute ei myöskään näyttäisi olevan ongelma. 
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Asumiseen liittyvien kysymysten kohdalla autoilijat ja vannoutuneet autoilijat erosivat selväs-
ti muista liikkujaryhmistä. Erityisen selvästi ero näkyi siinä, että joukkoliikenteen kanta-
asiakkaat, jalan tai pyörällä kulkijat ja kulkutapojen sekakäyttäjät ilmoittivat selvästi useam-
min valitsevansa asuinpaikkansa siten, että tulevat toimeen ilman henkilöautoa. 
 
Turvattomuuden tunne joukkoliikenteen asemilla tai yksin kulkiessa oli yleinen ongelma 
naisten keskuudessa. Pääkaupunkiseudulla joukkoliikenteen asemilla turvattomuutta koki 
noin 70 % naisista kaikissa ikäluokissa, Oulussa, Tampereella ja Turussa vaihteluväli ikä-





4.4 Mielipiteet kävelyn, pyöräilyn ja joukkoliikenteen käyttöä helpottavis-
ta toimenpiteistä 
 
4.4.1 Mielipiteiden selvittäminen 
 
Käyttäjien mielipiteitä kävely, pyöräilyn ja joukkoliikenteen käyttöä helpottavista toimenpi-
teistä selvitettiin esittämällä toimenpiteitä, joihin tuli ottaa kantaa neliportaisella asteikolla: 
"helpottaisi käyttöä paljon", "helpottaisi jonkin verran", "helpottaisi vähän" ja "ei helpottaisi 
lainkaan". Vaihtoehto "en osaa sanoa" oli esitetty lomakkeessa erillään muista vastausvaihto-
ehdoista, jotta houkutus tämän vaihtoehdon valintaan olisi mahdollisimman pieni. 
 
Ihmisillä on taipumus perustella itselleen omien valintojensa hyvät puolet silloinkin, kun 
valinta ei ole ollut täysin vapaa, mikä näkyy selkeästi useissa vastauksissa.  
 
4.4.2 Vastaajien mielestä parhaat toimenpiteet 
 
Tampereella, Oulussa ja Turussa jalankulkua ja pyöräilyä helpottaisivat eniten pyöräteiden 
toteuttaminen keskustaan sekä viihtyisät kävely- ja pyöräilyreitit asunto- ja puistoalueiden 
kautta keskuksiin. Huonoimmiksi toimenpiteiksi arvioitiin korotettujen suojateiden lisäämi-
nen ja nopeusrajoitusten laskeminen. Kaikissa kaupungeissa, mutta erityisesti Oulussa, jouk-
koliikenteen käyttöä helpottaisi asukkaiden mielestä selvästi eniten eri lipputuotteiden hinto-
jen laskeminen. Muista joukkoliikenteen käyttöä helpottavista toimenpiteistä nousi esiin 
seuraavan ajoneuvon todellisen tuloajan kertova näyttö pysäkillä (kysyttiin vain Oulussa ja 
Turussa). 
 
Vastaajien mielipiteet olivat hyvin samanlaiset kaikissa kaupungeissa. Kaupunkien väliset 
erot olivat niin vähäisiä, että tämäntyyppisissä kyselyissä kaupungit voinevat melko turvalli-
sesti hyödyntää ja soveltaa myös muiden kaupunkien kyselytutkimuksia. Vastaavasti tässä 
tutkimuksessa esitetyt asukkaiden mielipiteet luultavasti pätevät suurimmassa osassa suuria ja 
keskisuuria suomalaisia kaupunkeja. 
 
Kaikki toimenpiteet oli suunnattu jalankulkijoille ja pyöräilijöille tai joukkoliikenteen käyttä-
jille. Näin ollen on luonnollista, että autoilijat ja erityisesti vannoutuneet autoilijat arvioivat 
toimenpiteet huonommiksi kuin muut liikkujaryhmät.  
 
Jalankulkua ja pyöräilyä koskevissa toimenpiteissä joukkoliikenteen kanta-asiakkaat, kulku-
tapojen sekakäyttäjät ja jalan tai pyörällä kulkijat vastasivat useimmiten melko samankaltai-
sesti ja autoilevia ryhmiä myönteisemmin. Joukkoliikennettä koskeviin toimenpiteisiin jouk-
koliikenteen kanta-asiakkaat ja kulkutapojen sekakäyttäjät suhtautuivat positiivisesti, mutta 
jalan tai pyörällä kulkijat olivat yllättäen hyvin lähellä kahta autoilijoiden ryhmää. 
 
Naiset arvioivat esitetyt toimenpiteet keskimäärin hieman paremmiksi kuin miehet. Tämä ero 
toistui samansuuntaisena kaikkien paitsi kahden toimenpiteen kohdalla. Kävelykeskustojen 
kehittämisen ja pikaraitiotieliikenteen osalta miesten ja naisten mielipiteissä ei ollut eroja. 
Vastaavasti autottomat pitivät kaikkia toimenpiteitä parempina kuin autolliset. Pikaraitiotie 
muodosti tässäkin poikkeuksen, koska autolliset arvioivat sen yhtä hyväksi toimenpiteeksi 
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kuin autottomat. Sama ilmiö toistuu vielä liikkujaryhmittäisessä tarkastelussakin. On kuiten-
kin muistettava, että pikaraitiotie sai ylipäätään varsin huonon vastaanoton. 
 
Ikäryhmien välillä vastauksissa ei ollut juurikaan eroa. Ainoastaan nopeusrajoitusten laskemi-
seen vanhemmat ikäluokat suhtautuivat nuorempia myönteisemmin. Naiset ja nuoret arvosti-
vat joukkoliikenteen lipunhintojen laskemista miehiä ja vanhempia ikäluokkia enemmän. 
 
Kuvissa 39–44 on esitetty vastaajien mielipiteiden jakauma ja mielipiteiden keskiarvot liikku-
jaryhmittäin erikseen Tampereen, Oulun ja Turun osalta. Vastausten keskiarvot iän, sukupuo-







Lähelläsi olevan aluekeskuksen kävely-
ja pyöräily -ympäristön parantaminen
Viihtyisät kävely- ja pyöräilyreitit asunto-









hinnan laskeminen 25 %
Joukkoliikenteen kausi- ja sarjalippujen
hinnan laskeminen 25 %
Työsuhdematkalippu




Helpottaisi käyttöä paljon Helpottaisi jonkin verran Helpottaisi vähän Ei helpottaisi lainkaan
Tampereella pohditaan, miten kävelyn, pyöräilyn ja joukkoliikenteen olosuhteita tulisi kehittää.
Helpottaisivatko alla olevat toimenpiteet näiden kulkutapojen käyttöä sinun kannaltasi?
 




Kuva 41. Tamperelaisten mielipiteet toimenpiteistä liikkujaryhmittäin. 
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Lähelläsi olevan aluekeskuksen kävely-
ja pyöräily -ympäristön parantaminen
Viihtyisät kävely- ja pyöräilyreitit asunto-









hinnan laskeminen 25 %
Joukkoliikenteen kausi- ja sarjalippujen





tuloajan kertova näyttö pysäkillä
Reaaliaikainen aikataulupalvelu
internetissä
Oulun seudulla pohditaan, miten kävelyn, pyöräilyn ja joukkoliikenteen olosuhteita tulisi kehittää.
Helpottaisivatko alla olevat toimenpiteet näiden kulkutapojen käyttöä sinun kannaltasi?
 
 





Kuva 43. Oululaisten mielipiteet toimenpiteistä liikkujaryhmittäin. 
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Lähelläsi olevan aluekeskuksen kävely-
ja pyöräily-ympäristön parantaminen
Viihtyisät kävely- ja pyöräilyreitit asunto-









hinnan laskeminen 25 %
Joukkoliikenteen kausi- ja sarjalippujen
hinnan laskeminen 25 %
Työsuhdematkalippu
Paikallis- ja kaukoliikenteen yhdistävä
matkakeskus Turkuun
Seuraavan ajoneuvon todellisen tuloajan
kertova näyttö pysäkillä
Helpottaisi käyttöä paljon Helpottaisi jonkin verran Helpottaisi vähän Ei helpottaisi lainkaan
Turun seudulla pohditaan, miten kävelyn, pyöräilyn ja joukkoliikenteen olosuhteita tulisi kehittää.
Helpottaisivatko alla olevat toimenpiteet näiden kulkutapojen käyttöä sinun kannaltasi?
 
 




Kuva 45. Turkulaisten mielipiteet toimenpiteistä liikkujaryhmittäin. 
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4.5 Yhteenveto kaupunkien ja liikkujaryhmien vertailusta 
 
Liikkujaryhmät olivat sekä sosioekonomisten ominaisuuksien että mielipiteiden suhteen hyvin 
samankaltaisia kaikissa kaupungeissa. Liikkujaryhmien suhteellisissa osuuksissa oli sen sijaan 
suuria eroja kaupunkien välillä. Monissa tapauksissa erot kaupunkien asukkaiden keskimää-
räisissä mielipiteissä selittyivät liikkujaryhmien suhteellisten osuuksien eroilla. 
 
Vannoutuneiden autoilijoiden osuus oli melko vakio kaikissa kaupungeissa. Joukkoliikenteen 
kanta-asiakkaiden sekä jalan ja pyörällä kulkijoiden yhteenlaskettu määrä näyttäisi pysyvän 
melko vakiona kaupungista toiseen, mutta näiden ryhmien keskinäinen suhde vaihteli erittäin 
paljon. Koska näiden ryhmien yhteenlaskettu osuus oli melko vakio kaupungista riippumatta, 
autoilijoiden osuuden pienentyminen näyttäisi tapahtuvan liikenteen sekakäyttäjien osuuden 
kasvun myötä.  
 
Autoilijoiden (pl. vannoutuneet autoilijat) määrän suhde joukkoliikenteen kanta-asiakkaiden 
ja kulkutapojen sekakäyttäjien yhteismäärään oli selvästi yhteydessä joukkoliikenteen palve-
lutasoon. Autoilijoiden osuus näistä kolmesta ryhmästä oli pääkaupunkiseudulla noin 40 %, 
Tampereella ja Turussa noin 60 % ja Oulussa noin 75 %.  
 
Kaikissa kaupungeissa liikkujaryhmien osuuksissa oli selviä alueellisia eroja. Asuinalueen 
fyysinen ja sosioekonominen rakenne vaikutti selvästi liikkujaryhmien osuuksiin. Erityisesti 
joukkoliikenteen kanta-asiakkaat sekä jalan tai pyörällä kulkijat, mutta myös kulkutapojen 
sekakäyttäjät ilmoittivat valitsevansa asuinpaikkansa siten, että voivat tulla toimeen ilman 
autoa. 
 
Liikkujaryhmien sosioekonomiset ominaisuudet olivat pitkälti ennakko-odotusten mukaisia 
kaikissa kaupungeissa. Yksilön elämäntilanne vaikutti keskeisesti sekä autonomistukseen että 
kulkutapavalintoihin. Sukupuolten välinen ero oli pääkaupunkiseudulla selvästi pienempi 
kuin muissa tutkituissa kaupungeissa. 
 
Henkilöä jolla on yleensä mahdollisuus auton käyttöön, on melko toivotonta houkutella jouk-
koliikenteen kanta-asiakkaaksi, jolle oli tyypillistä joukkoliikenteen käyttö kaikilla matkoilla. 
Sen sijaan jopa vajaa kolmannes autollisista oli kulkutapojen sekakäyttäjiä tai he kulkevat 
eniten kävellen tai pyörällä. 
 
Mielipiteiden osalta selviä kaupunkien välisiä eroja tuli ilmi ainoastaan joukkoliikenteen 
palvelutasoa kuvaavien väittämien kohdalla. Vertailluista kaupungista Pääkaupunkiseutu 
erottui joukosta hyvän palvelutason alueena ja Oulu heikoimman palvelutason alueena. 
 
Jalankulkua ja pyöräilyä helpottaisivat eniten pyöräteiden toteuttaminen keskustaan sekä 
viihtyisät kävely- ja pyöräilyreitit asunto- ja puistoalueiden kautta keskuksiin. Kaikissa kau-
pungeissa, mutta erityisesti Oulussa, joukkoliikenteen käyttöä helpottaisi selvästi eniten eri 
lipputuotteiden hintojen laskeminen. Kaupunkien väliset erot olivat niin vähäisiä, että tämän-
tyyppisissä kyselyissä kaupungit voinevat melko turvallisesti hyödyntää ja soveltaa myös 
muiden kaupunkien kyselytutkimuksia. 
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5 Yhteenveto ja pohdintaa 
 
Tässä tutkimuksessa selvitettiin ihmisten kulkutapavalintoja ja niiden monipuolisuutta pää-
kaupunkiseudulla, Tampereella, Oulussa ja Turussa. Kulkutapavalintoja tarkasteltiin yleisellä 
tasolla rajoittumatta mihinkään tiettyyn matkaan ja sillä matkalla valittuun kulkutapaan.  
 
Tuloksia tulkittaessa on keskeistä ymmärtää, että tutkimuksessa esitetyt jakaumat kuvaavat 
sitä, kuinka paljon on tietynlaisia kulkutottumuksia omaavia henkilöitä. Tämä on käsitteelli-
sesti täysin eri asia kuin "perinteinen" kulkutapajakauma, joka kertoo kuinka paljon matkoja 
tehdään tietyllä kulkutavalla. 
 
Työssä vastaajat jaettiin viiteen liikkujaryhmään sen mukaan, mitä kulkutapaa he yleensä 
käyttivät ja kuinka sitoutuneita he olivat tämän kulkutavan käyttöön. Liikkujaryhmien määrit-
tely perustui ainoastaan vastaajan ilmoittamiin kulkutapavalintoihin, sosioekonomiset tekijät 
tai mielipiteet eivät vaikuttaneet ryhmittelyyn. Liikkujaryhmät olivat: 
1. Vannoutuneet autoilijat 
2. Autoilijat 
3. Kulkutapojen sekakäyttäjät 
4. Joukkoliikenteen kanta-asiakkaat 
5. Jalan tai pyörällä kulkijat. 
 
Liikkujaryhmien suhteellisissa osuuksissa oli huomattavia kaupunkikohtaisia eroja (kuva 13). 
Pääkaupunkiseudulla oli selvästi muita kaupunkeja enemmän joukkoliikenteen kanta-
asiakkaita ja selvästi vähemmän jalan tai pyörällä kulkijoita. Tampereella ja Turussa liikkuja-
ryhmien jakaumat olivat keskenään melko samankaltaiset. Tampereella joukkoliikenne oli 
hieman useammin käytetty kuin Turussa ja Turussa taas kevyt liikenne oli yleisemmin käytet-
ty kuin Tampereella. Oulu oli muihin verrattuna selkeästi kevyen liikenteen käyttäjien kau-
punki. Joukkoliikenteen kanta-asiakkaiden ja kulkutapojen sekakäyttäjien osuus oli Oulussa 
kaupungeista pienin ja autoilijoiden osuus suurin. 
  
Vannoutuneiden autoilijoiden osuus näyttäisi olevan suhteellisen vakio kun verrataan kau-
punkeja toisiinsa, mutta kaupunkien sisällä eri alueiden välillä oli huomattavia eroja (kuva 13, 
kuvat 19–21). Lisäksi alustavat tulokset Turkua ympäröivistä kehyskunnista osoittavat, että 
siirryttäessä kaupungin rajojen ulkopuolelle vannoutuneiden autoilijoiden osuus jopa kaksin–
kolminkertaistuu kaupunkiin verrattuna. 
 
Suurimmat erot kaupunkien välillä olivat joukkoliikenteen kanta-asiakkaiden ja jalan tai 
pyörällä kulkijoiden ryhmien koossa, mutta näiden ryhmien yhteenlaskettu osuus oli kuiten-
kin melko vakio (kuva 13). Tämän takia näyttäisi siltä, että autoilijoiden osuuden pienentymi-
nen tapahtuu lähinnä liikenteen sekakäyttäjien osuuden kasvun myötä. Joukkoliikenteen 
kanta-asiakkaiden ja kulkutapojen sekakäyttäjien osuus oli selvästi yhteydessä joukkoliiken-
teen palvelutasoon.  
 
Liikkujaryhmien sosioekonomiset ominaisuudet olivat pitkälti ennakko-odotusten mukaisia 
kaikissa kaupungeissa. Tarkastelujen yhteenvetona voidaan todeta, että yksilön elämäntilanne 
vaikuttaa keskeisesti sekä autonomistukseen että kulkutapavalintoihin. 
 
Esimerkiksi vannoutuneet autoilijat oli selvästi miesvaltainen ryhmä kaikissa kaupungeissa ja 
vastaavasti joukkoliikenteen kanta-asiakkaat oli naisvaltainen ryhmä kaupungista riippumatta. 
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Sukupuolten välinen ero oli pääkaupunkiseudulla selvästi pienempi kuin muissa tutkituissa 
kaupungeissa (kuvat 14–15). Erityisesti nuoret miehet eivät pääkaupunkiseudulla autoile 
naisia enempää, vaikka muissa kaupungeissa saman ikäryhmän miehet olivat autoilijoita lähes 
kaksi kertaa useammin kuin naiset. 
 
Lapsiperheet korostuivat kahdessa autoilijoiden ryhmässä, kun taas joukkoliikenteen kanta-
asiakkaissa ja jalan tai pyörällä kulkevien joukossa heitä oli vähän (kuva 16). Perhetyypin 
osalta tutkittujen kaupunkien välillä ei ollut oleellisia eroja eivätkä kaupungit juurikaan poi-
kenneet pääkaupunkiseudusta.  
 
Kaupungin osa-alueiden tasolla alueen sijainti kaupunkirakenteessa ja sosioekonominen 
rakenne vaikuttivat selvästi liikkujaryhmien osuuksiin (kuvat 19–21). Kaikissa tutkituissa 
kaupungeissa keskustat ja muutamat opiskelijavaltaiset alueet erottuivat selvästi alueina, 
joiden asukkaat kävelevät ja pyöräilevät paljon. Keskustojen ulkopuolella alueen sosioeko-
nominen rakenne ja joukkoliikenteen palvelutaso näyttäisivät vaikuttavan niin paljon, ettei 
pelkkä etäisyys keskustaan juurikaan selitä liikkujaryhmien jakaumaa alueella. Erityisesti 
joukkoliikenteen kanta-asiakkaat sekä jalan tai pyörällä kulkijat, mutta myös kulkutapojen 
sekakäyttäjät ilmoittivat valitsevansa asuinpaikkansa siten, että voivat tulla toimeen ilman 
autoa (kuva 36). 
 
Autonomistus vaikutti odotetun voimakkaasti kulkutottumuksiin (kuvat 22–24). Noin 70 % 
autollisista oli autoilijoita tai vannoutuneita autoilijoita ja vastaavasti noin 70 % autottomista 
oli joukkoliikenteen kanta-asiakkaita tai jalan tai pyörällä kulkijoita. Kulkutapojen sekakäyt-
täjät oli ainoa ryhmä, johon kuului merkittävä osa (20 %) sekä autollisista että autottomista 
henkilöistä. Vain 10 % vastaajista oli "poikkeustapauksia", esimerkiksi autollisia joukkolii-
kenteen kanta-asiakkaita tai sellaisia autoilijoiksi luokiteltuja "kyytiläisiä", joilla ei ollut autoa 
henkilökohtaisessa käytössään. 
 
Edellä esitetyn perusteella voidaan todeta, että henkilöä jolla on yleensä mahdollisuus auton 
käyttöön, on melko toivotonta houkutella joukkoliikenteen kanta-asiakkaaksi, jolle on tyypil-
listä joukkoliikenteen käyttö kaikilla matkoilla. Sen sijaan jopa vajaa kolmannes autollisista 
oli jo nyt kulkutapojen sekakäyttäjiä tai he kulkevat eniten kävellen tai pyörällä. 
 
Matkaryhmiä tarkasteltaessa joukkoliikenne ja pyöräily olivat vahvoja työmatkoilla, joilla 
henkilöauton käyttö pääkulkutapana oli vähäisempää kuin muissa matkaryhmissä (kuvat 2 ja 
12). Kaikissa kaupungeissa, mutta erityisesti pääkaupunkiseudulla, päivittäistavaroiden os-
tosmatkoilla jalankulkijat korostuivat eikä joukkoliikenteen käyttäjiä ollut juuri lainkaan 
(kuva 4). Yksinkertaistaen sanottuna lähikauppaan ei ole tarvetta mennä joukkoliikenteellä ja 
automarkettiin ei pääse joukkoliikenteellä. Päivittäistavaroiden ostosmatkojen kulkutavat 
poikkesivat selvästi muiden ostos- ja asiointimatkojen kulkutavoista (kuva 6). On varsin 
kyseenalaista, että nämä matkaryhmät käsitellään usein yhdistettynä. Muut ostos- ja asiointi-
matkat, säännölliset matkat harrastuksiin ja muut vapaa-ajan matkat olivat keskenään melko 
samankaltaisia matkaryhmiä. 
 
Kulkutapojen sekakäyttö oli yleistä kaikissa kaupungeissa ja matkaryhmissä. Tutkittaessa 
samankaltaisia matkoja eli yhtä matkaryhmää kerrallaan, järjestään yli puolet ja parhaimmil-
laan lähes 70 % vastaajista käytti vähintään kahta eri kulkutapaa (kuvat 3, 5, 7, 9 ja 11).  
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Tutkimusalueiden asukkaat käyttivät kulkutapoja monipuolisesti eivätkä olleet sitoutuneita 
vain yhden kulkutavan käyttöön. Vaikka yhteen kulkutapaan sitoutuneet olivat lähes aina 
autoilijoita, myös autoilijoiden enemmistö käytti useita kulkutapoja.  
 
Valitettavasti ei ole perusteltua odottaa, että nykyisiä autoilijoita voitaisiin merkittävässä 
määrin houkutella siirtymään kokonaan joukkoliikenteen käyttäjiksi. Joukkoliikenteen kanta-
asiakkuus liittyy pitkälti autottomuuteen (kuvat 22–24) ja vain alle viidennes autollisista piti 
ainoasta autosta luopumista mahdollisena (sivu 36). Tätä ei kuitenkaan tule ymmärtää siten, 
että joukkoliikenteen käyttäjät olisivat ns. pakkokäyttäjiä. Autottomista vastaajista neljä vii-
destä ilmoitti, ettei tarvinnut autoa (sivu 36). Lapsiperheille autottomuus oli kuitenkin huo-
mattava ongelma, autottomista lapsiperheistä autoa koki tarvitsevansa joka toinen (sivu 36). 
 
Vastoin yleistä olettamusta on täysin realistista tavoitella sitä, että mahdollisimman suuri osa 
autoilijoista käyttäisi auton ohella joukkoliikennettä ja kevyttä liikennettä, eli kuuluisi liiken-
teen sekakäyttäjien ryhmään. Viidennes autollisista kuului tähän ryhmään jo nyt.  
 
Autoistuminen tulee keskimäärin jatkumaan ja lisäämään auton käyttöä, mutta tämä kehitys ei 
ole väistämätön tosiasia kaikilla alueilla eikä varsinkaan toimivassa kaupunkirakenteessa. 
Vaikka autoton elämäntapa edellyttää ennen kaikkea joukkoliikenteen hyvää palvelutasoa, 
tulisi jalankulkua, pyöräilyä ja joukkoliikennettä tarkastella aiempaa enemmän kokonaisuute-
na. Kestävien kulkutapojen yhdistelmällä on parhaat mahdollisuudet saavuttaa henkilöauton 
kanssa kilpailukykyinen liikkumisen palvelutaso ja sitä kautta tukea sekä kokonaan autotonta 
elämäntapaa että henkilökohtaisen auton käyttöä kestävällä tavalla. 
 
Vannoutuneita autoilijoita on vaikea saada muuttamaan kulkutapojaan. Ainoa esiin noussut 
mahdollisuus on hyötyliikunta. Keskeisin kohderyhmä koostuu yli 30-vuotiaista miehistä, 
joita tulisi kannustaa liikkumaan omin voimin terveyden ylläpitämiseksi. Luultavasti on te-
hokkaampaa pyrkiä vähentämään tai viivyttämään miesten iän myötä tapahtuvaa siirtymistä 
vannoutuneiksi autoilijoiksi, kuin pyrkiä muuttamaan nykyisten vannoutuneiden autoilijoiden 
kulkutapoja. 
 
Autoilijoissa on suurin potentiaali vähentää henkilöauton käyttöä. Autoilijoiden osalta tulee 
keskittyä toisaalta satunnaisen joukkoliikenteen käytön kynnyksen pienentämiseen ja toisaalta 
matkoihin, joilla joukkoliikenteen nopeus ja reitit ovat kilpailukyisiä. Kehittämistoimenpitei-
den tulee kohdistua matkustusmukavuuden, helppokäyttöisyyden ja imagon parantamiseen. 
Perinteisillä mittareilla (matka-aika, vaihdot) mitattu joukkoliikenteen kilpailukyky ei riitä 
yksinään ilman laatutason huomattavaa parantamista. Myös hyötyliikunnan lisäämiseen tulee 
panostaa.  
 
Kulkutapojen sekakäyttäjien valintoihin voidaan vaikuttaa kuten autoilijoiden valintoihin, 
mutta tämän lisäksi liikenteen hinnoittelulla on merkitystä. Sekakäyttäjät on ainoa ryhmä, 
jossa yhdistyy mahdollisuus auton käyttöön ja se, että matkan hinnalla on vaikutusta kulkuta-
van valintaan. Hinnanalennukset tulisi kohdistaa arvo- tai sarjalipulla maksettaviin matkoihin. 
Erityisesti pääkaupunkiseudulla arvolipun hintaetu kertalippuun nähden on vähäinen. Seka-
käyttäjiin pätee pitkälti myös joukkoliikenteen kanta-asiakkaita ja jalan tai pyörällä kulkijoita 
koskevat arviot. 
 
Joukkoliikenteen kanta-asiakkaiden ja jalan tai pyörällä kulkijoiden osalta tulee tukea auto-
tonta elämäntapaa. Näihin ryhmiin kuuluvat ovat suhteellisen tyytyväisiä liikkumismahdolli-
suuksiinsa, joten riskit liittyvät enemmän olosuhteiden ja tarpeiden muuttumiseen kuin esi-
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merkiksi varallisuuden kasvuun ja "yleiseen" autoistumiseen. Molempien ryhmien jäsenet 
haluaisivat asua alueilla, joilla tulevat toimeen ilman henkilöautoa. Elämäntilanteen muuttu-
essa hyvien joukkoliikenneyhteyksien ja lähipalvelujen piiristä ei välttämättä enää löydy 
tarpeita vastaavaa asuntoa tai sellaiseen ei ole varaa. 
 
Yhteenveto mahdollisuuksista vaikuttaa eri liikkujaryhmiin on esitetty oheisessa taulukossa. 
Taulukossa tai aiemmin tekstissä esitetyt mahdollisuudet, riskit ja toimenpiteet eivät ole 
kattava luettelo, vaan esimerkkejä siitä, miten liikkujaryhmittelyn avulla voidaan etsiä tehok-






tekijöitä Tavoite Avainkeino 
Vannoutuneet autoilijat     Hyötyliikunnan lisääminen Motivointi 
Autoilijat x   
Hyötyliikunnan lisääminen, 
satunnaisen joukkoliiken-
teen käytön lisääminen 
Joukkoliikenteen laatuta-
son ja imagon nosto, 
helppokäyttöisyyden 
lisääminen sekä motivointi 
Kulkutapojen seka-




la, joukkoliikenteen käytön 
lisääminen 
Joukkoliikenteen laatuta-
son nosto ja hinnoittelu 
sekä kaupunkirakenne  
(asuntokanta joukkoliiken-
teen hyvän palvelutason 
alueilla) 
Joukkoliikenteen 
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Liite 2.  Oulun, Tampereen ja Turun perusjoukko, havaintomäärät, vastausprosentit
ja laajennuskertoimet ositteittain.
Vastaukset ja vastausprosentti
Kunta Sukup Ikä 18-29 Ikä 30-44 Ikä 45-64
Oulu Mies 143 / 25 % 140 / 29 % 206 / 38 %
Nainen 187 / 38 % 138 / 36 % 222 / 43 %
Tampere Mies 118 / 24 % 152 / 30 % 229 / 39 %
Nainen 181 / 41 % 156 / 39 % 253 / 45 %
Turku Mies 112 / 23 % 116 / 24 % 228 / 37 %
Nainen 154 / 34 % 144 / 37 % 237 / 42 %
Laajennuskerroin kunnan, sukupuolen ja ikäryhmän mukaan
Kunta Sukup Ikä 18-29 Ikä 30-44 Ikä 45-64
Oulu(1) Mies 115 86 61
Oulu(1) Nainen 81 72 65
Oulu(2) Mies 90 100 75
Oulu(2) Nainen 73 97 74
Tampere(1) Mies 165 117 93
Tampere(1) Nainen 100 111 100
Tampere(2) Mies 181 133 103
Tampere(2) Nainen 129 118 101
Turku(1) Mies 137 144 82
Turku(1) Nainen 113 91 91
Turku(2) Mies 142 119 84
Turku(2) Nainen 121 103 92
Vastausten määrä kunnan, sukupuolen ja ikäryhmän mukaan
Kunta Sukup Ikä 18-29 Ikä 30-44 Ikä 45-64
Oulu(1) Mies 61 54 93
Oulu(1) Nainen 92 57 105
Oulu(2) Mies 82 86 113
Oulu(2) Nainen 95 81 117
Tampere(1) Mies 47 49 66
Tampere(1) Nainen 90 44 69
Tampere(2) Mies 71 103 163
Tampere(2) Nainen 91 112 184
Turku(1) Mies 47 33 61
Turku(1) Nainen 73 47 66
Turku(2) Mies 65 83 167
Turku(2) Nainen 81 97 171
Perusjoukko kunnan sukupuolen ja ikäryhmän mukaan
Kunta Sukup Ikä 18-29 Ikä 30-44 Ikä 45-64
Oulu(1) Mies 7016 4626 5703
Oulu(1) Nainen 7486 4126 6853
Oulu(2) Mies 7417 8568 8430
Oulu(2) Nainen 6971 7860 8613
Tampere(1) Mies 7753 5753 6134
Tampere(1) Nainen 8988 4893 6915
Tampere(2) Mies 12865 13665 16713
Tampere(2) Nainen 11750 13217 18531
Turku(1) Mies 6457 4762 4989
Turku(1) Nainen 8216 4276 6031
Turku(2) Mies 9229 9902 14078
Turku(2) Nainen 9775 10010 15657
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Liite 3. Liikkujaryhmien määrittäminen.
Liikkujaryhmien määrittely
Työssä muodostettiin erilaisia liikkujaryhmiä sen mukaan, miten vastaajat käyttivät
erilaisia kulkutapoja erilaisilla matkoilla. Liikkujaryhmien määrittely perustui
ainoastaan vastaajan ilmoittamiin liikkumistottumuksiin, matkaryhmittäisiin
kulkutapapaletteihin. Taustatiedot (esim. autonomistus) ja mielipiteet (esim. näkemys
joukkoliikenteen nopeudesta) eivät vaikuttaneet ryhmittelyyn.
Vastaajan liikkujaryhmää määritettäessä otettiin huomioon sekä erilaisten
kulkutapojen käyttö saman matkaryhmän sisällä että matkaryhmästä riippuva
kulkutapojen vaihtelu. Liikkujaryhmän määrittämisessä käytettiin tämän takia sekä
matkaryhmittäisiä tietoja kokoavia yhteenvetoja että suoraan yksittäisiin vastauksiin
perustuvia lisäehtoja. Tutkittaessa, käyttääkö henkilö lainkaan tiettyä kulkutapaa,
henkilöauton ja joukkoliikenteen osalta otettiin huomioon myös pidemmät loma-,
vierailu- ja mökkimatkat, joita ei ole käsitelty muissa analyyseissä. Henkilöauton
käytössä ei eroteltu kuljettajaa ja matkustajaa.
Työssä käytetyllä kyselylomakkeella voidaan erotella teoriassa 256 erilaista
kulkutapapalettia. Kun tarkasteltavia matkaryhmiä on viisi, erilaisia
vastausvaihtoehtoja on yhteensä yli tuhat (5*256=1280). Näin tarkan aineiston
luokittelu on melko mahdotonta, minkä takia liikkujaryhmien muodostamisessa
käytettiin tarkoista kulkutapapaleteista johdettua pääkulkutapaa.
Pääkulkutavalla tarkoitetaan tässä tutkimuksessa sitä kulkutapaa, jota henkilö käyttää
tietyn matkaryhmän matkoilla useammin kuin muita kulkutapoja. Esimerkiksi jos
henkilö kulkee työmatkansa ”lähes aina” joukkoliikenteellä ja ”silloin tällöin” autolla,
joukkoliikenne on työmatkojen pääkulkutapa ja auto sivukulkutapa. Jos taas henkilö
käyttää kahta tai useampaa kulkutapaa yhtä usein, esimerkiksi ”melko usein
joukkoliikenne, melko usein auto”, molemmat kulkutavat ovat pääkulkutapoja.
Kulkutavan käyttötiheys kysyttiin erikseen kesän ja talven osalta. Koko vuotta
kuvaamaan käytettiin sitä vuodenaikaa, jolloin tiettyä kulkutapaa käytettiin
useammin. Esimerkiksi jos talvella kulkutapa oli lähes aina auto ja kesällä melko
usein auto ja melko usein polkupyörä, koko vuotta kuvasi yhdistelmä lähes aina auto,
melko usein polkupyörä. Tässä tapauksessa auto olisi pääkulkutapa ja pyörä
sivukulkutapa.
Jalankulku ja pyöräily käsiteltiin liikkujaryhmiä määriteltäessä yhtenä ”kevyt
liikenne” kulkutapana. Kevyen liikenteen käyttötiheyttä kuvaamaan käytettiin joko
jalankulun tai pyöräilyn tiheyttä sen mukaan, kumpaa käytettiin useammin.
Tarkentavissa lisäehdoissa jalankulun ja pyöräilyn käyttötiheyksiä käytettiin myös
erillisinä.
Vastaajan liikkujaryhmän määrittäminen on vaiheittainen prosessi, jossa poimitaan
ensin tiukoilla ehdoilla selkeästi tiettyyn liikkujaryhmään kuuluvat vastaajat omiin
ryhmiinsä. Tämän jälkeen ehtoja väljennetään asteittain, jotta rajatapauksetkin
saadaan luokiteltua. Noin 80 % aineistosta kuuluu selkeästi johonkin liikkujaryhmään,
15 % on melko selkeitä tapauksia ja loppujen 5 %:n luokitus on melko epävarma.
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4. vaihe: Loput vastaajat (vain 5 % jäljellä) luokiteltiin seuraavin ehdoin seuraavassa
järjestyksessä
? Vastaajat, jotka eivät olleet tehneet lainkaan matkoja, merkittiin
luokittelemattomiksi
? Sekakäyttäjiksi luokiteltiin edellisen vaiheen mahdolliset sekakäyttäjät, jotka
olivat tehneet vähintään kahden matkaryhmän matkoja
? Jalan tai pyörällä kulkijoiksi luokiteltiin ne vastaajat, joilla kevyt liikenne oli
pääkulkutapana useammin kuin joukkoliikenne tai auto
? Jalan tai pyörällä kulkijoiksi luokiteltiin ne vastaajat, joilla oli
o kevyt liikenne pääkulkutapana yhtä usein kuin joukkoliikenne tai auto
ja
o kevyttä liikennettä käytettiin vähintään melko usein jossain
matkaryhmässä
ja
o kevyt liikenne oli pääkulkutapa työ- ja opiskelumatkoilla
? Joukkoliikenteen kanta-asiakkaiksi luokiteltiin vastaajat, joilla joukkoliikenne
oli pääkulkutapana vähintään yhtä usein kuin auto tai kevyt liikenne
? Autoilijoiksi ne luokiteltiin vastaajat, joilla auto oli pääkulkutapana vähintään
yhtä usein kuin auto tai kevyt liikenne
Kolmen ensimmäisen vaiheen luokitteluehdot antavat oikean kuvan liikkujaryhmien
muodostamisesta. Neljännessä vaiheessa luokiteltiin vain hankalampia
poikkeustapauksia, esimerkiksi vain yhden matkaryhmän matkoja tehneitä vastaajia.
Tämän takia neljännen vaiheen ehdot ovat vain laskennan logiikan kuvaus. Neljännen
vaiheen ehdot eivät kuvaa hyvin itse liikkujaryhmiä.
Aiemmassa pääkaupunkiseudun tutkimuksessa käytettiin kulkutapojen käyttötiheyden
osalta karkeampaa kolmiportaista asteikkoa, jossa luokat melko usein ja silloin tällöin
oli yhdistetty yhdeksi luokaksi. Menetelmien kehittymisen myötä karkeampaan
käsittelyyn ei enää ollut tarvetta ja tässä työssä kaikki käyttötiheyden vaihtoehdot on
pidetty mukana analyysissä. Myös liikkujaryhmien määrittelyyn liittyvää laskentaa on
hieman täsmennetty pääkaupunkiseudun tutkimukseen verrattuna. Tämä aiheutti
vähäisiä muutoksia lähinnä kolmannen ja neljännen vaiheen rajatapausten
luokituksiin.
Pääkaupunkiseudun osalta tulokset on laskettu uudelleen, joten kaikki tässä raportissa
esitetyt tulokset ovat keskenään vertailukelpoisia, vaikka pääkaupunkiseudun luvut
voivatkin hieman poiketa Kulkutapojen rinnakkaiskäyttö ja siirtymäpotentiaali
–raportissa esitetyistä. Menetelmien välinen ero osoittautui vähäiseksi.
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1. vaihe: Vannoutuneeksi autonkäyttäjäksi määritellään henkilö, jolla henkilöauto on
ainoa pääkulkutapa kaikissa matkaryhmissä ja joka ei käytä joukkoliikennettä tai
polkupyörää edes silloin tällöin millään matkalla.
2. vaihe: Ryhmien muodostamista jatketaan etsimällä vastaajista selkeästi tietyn
kulkutavan käyttöä painottavat vastaajat. Satunnaisen autonkäytön yleisyyden takia
joukkoliikenteen ja kevyen liikenteen käyttäjien kriteerit olivat hieman väljemmät
kuin autonkäyttäjien kriteerit.
Mahdollisiksi autonkäyttäjiksi laskettiin vastaajat, joilla
? henkilöauto oli ainoa pääkulkutapa kaikissa paitsi korkeintaan yhdessä
matkaryhmässä
tai
? joilla henkilöauto esiintyy pääkulkutapana kaikissa matkaryhmissä.
Mahdolliset joukkoliikenteen kanta-asiakkaat ja jalan tai pyörällä kulkijat luokiteltiin
vastaavalla tavalla, mutta "korkeintaan yhdessä" -ehto muutettiin muotoon
"korkeintaan kahdessa" ja "kaikissa matkaryhmissä" -ehto muutettiin muotoon
"vähintään neljässä matkaryhmässä".
Mahdollisiksi kulkutapojen sekakäyttäjiksi luokiteltiin vastaajat, joilla kaikki
kulkutavat esiintyivät pääkulkutapana. Vastaajalla voi olla useampia tasa-arvoisia
pääkulkutapoja samassa matkaryhmässä tai hänellä voi olla eri pääkulkutapa eri
matkaryhmissä.
Vastaaja luokiteltiin tiettyyn liikkujaryhmään jos vain yksi liikkujaryhmä oli laskettu
mahdolliseksi tälle vastaajalle. Noin 80 % vastaajista saatiin ryhmiteltyä näillä
kriteereillä.
3. vaihe: Aiemmissa vaiheissa epäselviksi jääneistä havainnoista mahdollisiksi tietyn
kulkutavan käyttäjiksi luokiteltiin vastaajat, joilla
? yleisimmässä (5 matkaryhmässä useimmin toistuva) kulkutapapaletissa tietty
kulkutapa oli ainoa pääkulkutapa
ja
? tämä kulkutapa oli ainoa pääkulkutapa työmatkoilla.
Mahdollisiksi sekakäyttäjiksi luokiteltiin vastaajat, joilla
? työmatkoilla oli useampia pääkulkutapoja
tai
? kaikki kulkutavat esiintyivät pääkulkutapana ja jokaista kulkutapaa käytettiin
vähintään melko usein jossain matkaryhmässä.
Jälleen havainnot luokiteltiin tiettyyn liikkujaryhmään jos vain yksi liikkujaryhmä oli
laskettu mahdolliseksi tälle vastaajalle. Näiden lisäysten jälkeen noin 95 % vastaajista
oli saatu ryhmiteltyä.
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Liite 4. Pää- ja sivukulkutavat matkaryhmittäin pääkaupunkiseudulla, Tampereella,
Oulussa, Turussa ja Turun kehyskunnissa.
Työ- tai opiskelumatka YTV Oulu Tampere Turku
Turun
kehyskunnat
Aina auto 20 % 24 % 24 % 23 % 53 %
Aina jalankulku 3 % 3 % 5 % 5 % 2 %
Aina joukkoliikenne 15 % 2 % 7 % 5 % 4 %
Aina pyörä 1 % 9 % 2 % 2 % 0 %
Auto, myös muu 19 % 16 % 18 % 17 % 22 %
Jalankulku, myös muu 3 % 3 % 5 % 8 % 2 %
Joukkoliikenne, myös muu 18 % 4 % 10 % 5 % 3 %
Pyörä, myös muu 4 % 21 % 9 % 11 % 7 %
Muu yhdistelmä 18 % 20 % 20 % 23 % 6 %
Havaintomäärät 932 849 905 830 640
Päivittäistavaroiden ostosmatkat YTV Oulu Tampere Turku
Turun
kehyskunnat
Aina auto 22 % 22 % 24 % 24 % 50 %
Aina jalankulku 14 % 6 % 10 % 10 % 4 %
Aina joukkoliikenne 2 % 0 % 1 % 1 % 1 %
Aina pyörä 0 % 4 % 1 % 2 % 1 %
Auto, myös muu 21 % 29 % 28 % 24 % 29 %
Jalankulku, myös muu 17 % 9 % 12 % 13 % 3 %
Joukkoliikenne, myös muu 5 % 1 % 2 % 3 % 1 %
Pyörä, myös muu 2 % 11 % 4 % 7 % 3 %
Muu yhdistelmä 18 % 18 % 18 % 17 % 10 %
Havaintomäärät 1035 1000 1052 959 781
Muut ostos- ja asiointimatkat YTV Oulu Tampere Turku
Turun
kehyskunnat
Aina auto 27 % 30 % 27 % 28 % 60 %
Aina jalankulku 2 % 3 % 4 % 4 % 0 %
Aina joukkoliikenne 10 % 1 % 6 % 5 % 2 %
Aina pyörä 1 % 3 % 1 % 1 % 0 %
Auto, myös muu 20 % 25 % 23 % 22 % 24 %
Jalankulku, myös muu 5 % 4 % 7 % 8 % 1 %
Joukkoliikenne, myös muu 13 % 3 % 9 % 6 % 2 %
Pyörä, myös muu 1 % 12 % 4 % 6 % 1 %
Muu yhdistelmä 21 % 19 % 20 % 19 % 10 %
Havaintomäärät 1062 1002 1056 973 788
Säännölliset matkat harrastuksiin YTV Oulu Tampere Turku
Turun
kehyskunnat
Aina auto 30 % 33 % 32 % 33 % 58 %
Aina jalankulku 7 % 4 % 8 % 6 % 4 %
Aina joukkoliikenne 9 % 1 % 4 % 4 % 2 %
Aina pyörä 1 % 9 % 3 % 4 % 1 %
Auto, myös muu 15 % 17 % 18 % 15 % 20 %
Jalankulku, myös muu 5 % 4 % 6 % 7 % 3 %
Joukkoliikenne, myös muu 9 % 1 % 5 % 2 % 1 %
Pyörä, myös muu 3 % 13 % 5 % 9 % 3 %
Muu yhdistelmä 22 % 19 % 19 % 20 % 9 %
Havaintomäärät 830 782 847 720 611
Muut vapaa-ajan matkat
lähiseudulle YTV Oulu Tampere Turku
Turun
kehyskunnat
Aina auto 28 % 44 % 40 % 39 % 56 %
Aina jalankulku 2 % 2 % 1 % 3 % 1 %
Aina joukkoliikenne 10 % 2 % 7 % 4 % 1 %
Aina pyörä 0 % 4 % 1 % 2 % 0 %
Auto, myös muu 21 % 21 % 21 % 19 % 25 %
Jalankulku, myös muu 2 % 2 % 4 % 4 % 2 %
Joukkoliikenne, myös muu 13 % 3 % 6 % 6 % 2 %
Pyörä, myös muu 2 % 10 % 3 % 5 % 1 %
Muu yhdistelmä 22 % 13 % 16 % 18 % 11 %
Havaintomäärät 1036 951 1001 916 761
Liite 4
Liite 5. Lippulajien käyttö liikkujaryhmittäin Tampereella, Oulussa ja Turussa.
Liite 5
Liite 6. Vastaajien mielipiteet joukkoliikenteen ja kevyen liikenteen käyttöä
helpottavista toimenpiteistä: keskiarvot iän, sukupuolen, autonkäyttömahdollisuuden
ja kaupungin mukaan.
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Liite 7. Vertailutietoja kaupungeittain
Tilastotietoja kaupungeista
Tampere Oulu Turku YTV
Väkiluku 204 337 128 962 174 868 988 347
Pinta-ala 523 369 246 745
Väestöntiheys 390 349 712 1327
Henkilöautokanta 2005 84 534 54 197 73 998 390 171
Autotiheys 0,41 0,42 0,42 0,39
(Huom.Turun ja Tampereen maaseutumaiset suuralueet rajattu tutkimuksen ulkopuolelle.)
(Huom.Tutkimuksen perusjoukko rajattu 18–64
vuotiaisiin.)
(Lähde: Tilastokeskus)
(Lähde: Paikallisliikenneliitto ry)
(Lähde: Paikallisliikenneliitto ry)
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